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LA  ~ITUATION DE  FAIT  DANS  LES  TRA!~SPORTS 
1.  L'action do  la Communauté  dans  les  transports doit 
s 1e4orccr à  partir des  données  de  base  présoritéos  par cette 
situation.  Il serait illusoiro de  proposer un .système  et 
des  mocurea,  si satisfaisants qu'ils soiont  théoriquomont, 
qui n)  tiendraient pas  suffisamment  compte  de  lro.  ré  ali  té. 
C1ast pourquoi la présente  annexe est consacrée à 
l•axam3n de la situation de fait.  En  outre,  dans l'annexe II, 
des  ta-ùl:Ja.ux  statistiques sont présontéa.  Il ne  s'agit pas 
d 1une analyse exhaustive,  encore  moins  d 1uno  étude  théorique 
d'économie des  tr~nsports.  Une  tolle analyse  ou uno  tollo 
étude  no  répondraient pas à  l'objo~ du mémorandum.  Cot  exa-
men  a  été volontairement limité à  un rappel dos  donnéos  les 
plus  importantes et des faits los plus significatifs qui doi-
vent s'imposor à  l'attention des  autorités responsables do 
1 'instaura  ti  on da la poli  tique  comt1una • 
Un  premier  chapitre est destiné  à  situer les transports 
dans  1 r onsemblo  économique  do  la Conmiunau té.  Un  deuxième 
chapitre est consacré à  l'oxamon do  la situation socialo dans 
los transports.  Un  troisième  chapitre présente, un aperçu ·.des 
- politiques nationales do  transport dans  les six pays  do  la 
\ 
Commu...,.auté  ains.i  que  des  avis des  principaux milioux intéras-
sés; il chercha à  dégager  certaines  tendances  marquant l'évo-
lution qui sc manifosto dans les politiques das Stats membres. 
Un  qua~riène chepitre donno  un bref résumé  de  l'activité ot 
dos  travaux des  institutions internationales dans le domaine 
des  transports,  tandis qu'un ~inquièm0 chapitre résume les· 
travaux des  institutions de  l'Europe des Six.  .  ..  ; ... lf!!J~":''è~,~~~·JtF!'fiY~~t~~:~-9;,~'Y7'('~~:~;~ï-~~~T~~~t.~ff~--
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2. 
CIL~PITRE :PRili!!.E 
Pour apprécier la place  occupée  p~r les transports  dans 
1 
1'5conomie et comprendre  les raisons del intervention des·Eto.ts 
duns leur fonctionnement, il ne  suffit pas  de  constater quo  los 
transports pLrticipent à  tous lus stades de la vie  éconpLlique; 
encore  f~ut-il approfondir l'examen de  leur structure ot de  leu~s 
cc.rnct~ristiqu~s cl' exploitation,  en se  b~  .. sant,  dans la .cwsuro  du· 
possible,  sur dés données  stutistiq~cs. 
~prôs un  aperçu sur la situation Je  l 1 ense~ble du  secteur 
des  tr~nsports par  r~pport nu  r8ste  èe  l'écono~ie et sur la -
· structure des  divers modes  de  tr~nsport intérieur  rnil1  route 
et voies  navigables -,  une  partie plus importante  de  1 1 ~tude· sera.· 
consa~r~e aux aspecta  ~pécifiques des transports. 
3.  Les  tableaux stoti.stiquos qui se r0fdrent à  ce_, che-pitre 
sont  r~pris dans  l'annex~ II. 
Lé  choix  ~·un nombre  restreint de  tableaux.a .6té  impo~6 tant 
p~r le d6sir  de  se limiter  ~ux données  leP plus significatives 
G,Uv  pr~r le manquo  Je  statistiqu~s offrant unti  COiûparabilit6 satis- . 
fais~ntc sur le  pl~n eas six pnys  ~e la communauté  qu&nt  a cer-
tains  ~spccts èu secteur  des  tr~nsports. 
En  effet, les  -onqu~tes Gtant  tJnrfois  l..lenées  sur lo..  bz..se  de 
critères sensibleo€nt differents d'un pays  à  l'c..utr0,  le I:rcblèoe. 
qui  se  pose  pour le rassenblement  de  stati3tiqu~s d'ensenblo  ~our 
lus six pays  ne  réside pas  tant duns  l'absence de  donn6es  que  dans· 
la ~ifficult~ de  les comparer. 
o••/•~• 3  -
Do  plus' 1'  orgc.nisution de  C<::rte..ins  rùodes  de  transpcrt  f  tels 
quo  los  chewi:ns  èle  ft::r  et la navication intérieure, .facilité 
i•~tablisse~ent de  statistiqu~s assez  compl~tes,  tandis  que, 
. pour .los  tr~nsports routiers,  les  enqu~~os se heurtent souv0nt 
d  ~cs  difficult~s  consid6rabl~s. 
Il en r6suJ.  te  quo  le cor.lp::lr.:ltili t6  èes  donné  os est  p.::.rfois 
douteuse,  aussi bien sur le plan national qu'au nivouu des six 
pays. 
Coopte  tenu de  ces  réscrv~e, il est  n~nno~ins possible 
d'utiliser les chiffres dont  on dispose  pour donner une  vue 
suffis~ont proche  de  la· réalit~. 
A)  .tl.I~F3CTS  ECONONIQ.ULS  DES  TRANSFOHT3 
4..  L'insuffisance  de  données statistiques uppaTnÎt  particu-
lièrement quand  on  veu~  ~tablir l'importance  des transports  p~ 
rapport  à  l'ensemble  de  l'économie.  Il faut,  dès lors,  se  cont0n-
tor  ~e  quclqu~s données partielles dont le caractère limité. est 
0vidvnt  • 
.5.  ..'~int-i  que  le fait ressortir le tabieau no.  1  è.e  1'  annexe II, 
le.  contribut~on des  tl"D.nSports  à  la for.tïlation  du  produit  ~o.tioncù. 
brut vario selon l()s  pays  de  7}~ à  9~S. 
L  ..  1'  exception dos  Pays-·Bo.s  où  cette part est plus  consic1o-
r~bl~,  l~s transports rcpr6sentcnt  un  cin~uième de  la contribution 
dos industries manufacturières  ;  la fornation  è.u  produit national 
brut ot  emploient  environ un  sixi~me de la main-d'oeuvre  occup6o 
par  c~s  ru~mcs industrios. 
...  ; ... 
·.~ 6.  Compc  .. rés aux  inv.;:stissew~nts d-es  uutr~s branches  indust:r.iel~ 
l-.;s,  coux du  secteur  d~s transports sont relativo.r;tent  conslèl~ra'ol': 
Le  tcbleuu no.  2  donn~,  p~r-mode Je  transport et pur pays, 
le pourcGnto.go  des  inv  ... stissetlcnts bruts dans les  tro.nspoo.,ts  int~~~  ... 
rieurs par  ~apport au total d...:s  invcstissemen  ts bruts  è.v.  19.53  è... 
1958 inclus. 
Pour los pays  de  la Comr:.tune..uté 1  le ·total de  c·es  invcsti3se  .... 
1 
monts  a  oscill~ entre 7,4%  (Italie)  et 14,?%  (hllem~gne) do  l'in--
vestisso,mcnt  brut total• 
?.  L'importance  des transports est 6gulomcnt  soulign6e  pa~ 
port  do.ns  la consôrJ.Llution  tota.l.'e  d'én~rgie  ..  Les  transports inter-
viennent,  _en  effet,  à  peu  près pour  un  cinqui.èmç  dc.ns  cellc-c~  •. 
Lvs  tableaux no.  3,  4  ct 5  donnent  ô.  cet égard  des  renseigtte~~, 
monts  inttiressants sur 1 1 ~volution de la consor.:unation  d ~ 6nargie 
par les trunsports et sur la part des  diverses sources  d,._~nergieo 
Dans la consommation  totale du  secteur,  l~s chemins  de  fer 
interviennent  pour 2/6èoes,  lvs transports routiers  (y  compri~ 
le compta  propre et  1~ ci=cul~tion privGe)  pour 3/oimos,  lu na~i­
gation int6rioure ct les ooutcs' des  naviros  èe  huute uer pour  ·11n 
o.utre  sixième. 
Lu  conso~~ation d'énergie  dcns  le secteur den  transports  G~t 
d'ailleurs on  évolution.  D•une  po.rt,  la consot!ID.aticn  globclc est 
·.en  o.ugmcnto.tion.  Pour 1965,  les besoins  en énergie  fincù.o  sont 
év~l~~s d  74.ooo~ooo de  tonnes  équivalent houille,  ce  qui  rcpr~­
sontc un accroissement  cle  4_·1%  par rapport  à  1955.  Cet  a.ècroisse~ 
mont  ost surtout  i:oputab~v  ~u s..;ctoUl"'  routier, la consollllnati.on 
des  chèmins  do  fer  ~tant considarée  comr~e d0vant  d~~Lu~r. 
D'autre  part, la composition de  la  conscmmat~on va·en sc wodifiaùt 
à~ ln suite d'une  diminu.tion  prononcée  de  la part  du  ch:tr'bon  ot 
d'un recours  accru  aux produits pétroliers et à  1'  6loctrici·t.~  :~ 
'  ••  {•/:. 0" 5 '-
B.  L'iuportance  dea  tr~nsporte ressort  égulenent  de  lu lon-
gueur  ct do la dcnait~ de;s  voies  de  COlillllUnica.tion  qui sont 
donnÙ0s  nu  tableau no.  8. 
Cvs  cld.ffres .sont  impressionnants. Ln CoLll:lunaut6  écono-
.  ,  tl,.  d  é  r.:J..q~o  europeenne  es  a  rGgJ..on  u  won<.:c  dans laquelle la denai  t  . 
des  voies  de  corJtlunication est la plus grande.  C'  ~.;;st  ainsi que 
la densité  du  r6senu ferroviaire  est  en  ~oycnnc.pour l'ensc~ble 
2  de  la Communauté  de  11  km  de lignes pa.r  100  kw  ct de'6,6  km  p~ 
10.000 habitants.  Cette  densite est d'ailleurs  v~riable d'un 
'  puys  n  un  ~utre puisque  pour les chœmins  de  fer,  elle va.  de 
de  5,5  kl~1  p...;.r  100  kr.12  pour l'Italie à  19,6 ltm  pour la Belci.quc 
ct èe  2,9 km  pour 10.000 habitants aux Pays-Bns  à  12,2 km  au 
Luxeobourg. 
Peur· la route, les divergences  entre las classifications 
adr.1ini,  .. trativcs rendent les comparaisons incertaines. Selon l.us 
donn5cs  d0s  offices  st~tistiques nationaux,  la France  dispose  du 
r6scau routier le plus lcng, tandis  que  le réseau le plus dense 
uppartient au  Luxe~bourg. 
Ën  ce  qui  concerne la densit6  des  voies navigables,  les 
pour~entages, très diff,rents aussi selon lvs  p~ys,  font  appara!t~e 
~ ...... 
;,. 
- ,,t; 
-.-\ 
une  nette pr6donimance  d~s l;ays-Bas.  '~ 
9.  Pour mieux  jueer de  la situation, ·il ccnvient d'ajouter 
aux indications  qui  viennent  ti~être données  sur l'enser.1ble  du 
sect~ur des  transports  quelques  renS4ignomcnts  par mode  de  trans-
port, afin d'avoir une  idéd  sur la place  occupée  par  chncun d'oux 
d~s l'êoonùLi~ des  transports de  la Coramun~uté. 
.  ..  ; ... 
.,. .  i  : 
Les  tableaux u"o  11,  12 at 13 donnent les chiffres du  matériel'~·.c. 
de  traction. et de  transport qui circule sur ca  réseau,  tandis  qué  lê~r 
tableaux nos 18,  19,  21  ot  22  permotte:nt de  constater que  le trafic 
ferroviaire ·de  1 'ensemble  do  la Communauté·· se monte  pa.r  an à  ll6 
·milliards de  voyageurs/km et à  127·milliarde de  t/km de 
Les  pa.r~ours moyens  d•un voyàgeur  et d 1une  tonne  de 
ses sont·repris aux  tableaux  20  et 23.  Les  écarts importants  qni 
tont  entr~ les données  des diffé.rants  paya  sont dus à  des· ·raisons 
geo~a.phiques ct économiques.  Cos  constatations résul  ton~  principe.:-.~;: 
lomen:t  do  1 'examen des données rclativas au parcou::s  rr.~yan dJun3  tc ,, 
de  marchandises. 
11.  Mais  ce  qu 1 ~1 importe  de déceler  à  travers ces statistiques, 
c 1est l'évolution qui se  manifestè dans la technique et l'exploitati. 
des  chemins  da  fer.  En  offet,  depuis  plusieurs  annéo0~  des offorts 
considérables ont ét8 déployés  pour moderniser et rationaliser ce 
mqde  de  transport. 
1 
Les  tableaux cités précédemment  mon~ent que  le trafic1  ta~t 
voy-agours  que  da  marchandises, ·a marq,ué  urLe  ·pr·ograssion constante  1 
parallèlement à  celle de la production industrielle, ·mais avec un 
certain rotard. 
De  cet accroissement  de  ltactivité .des réseaux ferroviaires, 
il y  a  lieu de  rapprocher  l'évolution des affectifs da  pcrs~141el 
sont donnés  par lo tableau no  6.  Ce  tableau fait  ap~araîtrc,  e~ 
qua  le porsonnol  employé  par les réseaux farrovir,i.res  a  pe.rto"~tt  dilr.i•-:·-i. 
'  .  '",/.:t 
nué,  da  façon  très sensible  dans  certains  pays.  Catte diminution des  "/· 
effectifs est  d 1autant plus remarquàbla  qu 1elle s'est accompagnée 
le plus souvent d'une réduction de  la durée  de  travaila Cette évolution s'explique par les progrès réalisés on matière 
de  construction ot d'exploit~tion du matériol ainsi  qua  d~~s l 1équi-
pamant ot l'entretien de la voie,  dans  las télécommunications,  dans 
les opérations da  manutention ot dans l'organisation de la circula-
tion.  Il faut sûrtout souligner les progrès  que  représentent les 
nouveaux  modes  de  traction et l'amélioration du matériel remorqué. 
Le  tableau n° 11 fait ressortir la diminution du nombre  des 
locomotives à  vapeur et 1 1accroissement du nombre  dos  locomotives 
électriques et Diesel.  Lo  tableau n° 9  donno  le pourcentage des 
lignes électriques ainsi que  du trafic voyageurs et du trafic 
marchandises assurés sur. celles-ci pour chacun des réseaux et 
pour l'ensemble de la Communauté  en 1959· 
On  voit ainsi que  la part des lignes électrifiées va du 
dixièm~ en Allemagne  à  plus de la moitié  aux  Pays-Bas où los 
antres lis,nes  sont d'ailleurs desservies par des  locomotives 
Diesel.  Mais  on  constate surtout que,  pour  ltensomble da  la 
Communauté,  plus de  40 %  du trafic des  marohandisos et plus da 
la moitié  du trafic dos  vo~urs ont été assurés par la trac-
tion électriqua,  alors  que  les lignas électrifiées ne représen-
tent qu'un cinquième  du total dos lignes. 
L'électrification des lignes chargées ot la diesélisation' 
sur les lignas moins  importantes permettant  d 1aocroître le rende-
ment  de  façon  considérable.  C'est ainsi qu'en France,  après 
1 1 électrification d 1une ·ligne  particulièrement  chargée,  le nombre 
de  trains a  augmenté  de  92  %,  celui des  tonnes  transportées de 
155 %  et le ·tonnago  moyon  pa.r  train do  marchandises de· 30 %•  En 
gé·a.ô:ra.l,  oh  constate une  augmentation du nombre  des uni  tés remor-
quées  pa.r  traip. 
En  ca  qui  concerne le matériel remorqué,  las progrès  se sont 
traduits par la diminution du nombré  des  wagons,  l'augmentation 
do  leur  capacité unitaire  et la spécialisation accrue  du maté-
riel. Pour un réseau,  il a  notamment  été indiqué  que  dQpuis ia-
dernière guerre,  le volume  moyon  dos  wagonsoouverts s'est accru 
do  35  %  ct colui des  wagons  tomb~rGaux de  50  %•  ...  ; ... 
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12.  Il a:ppara.!  t  ainsi que  la.  ~rcduc·ti  vi  té das  chamins dû  fe.r 
a  augmenté  oonsid5rabl€ment.  Les  pro~ès rP-alis0s ont  pe~mis 
1 'amélioration des  conditions ·sociales du persom.:.el  des  ent:re-
prises ferroviaires.  Au  to·te..l, ·le volume général des  trans:por.ts 
s'est· accru en sui  va~t avec un certaitl décalage la progression 
de la production.  Ce  trafic plus  important  a  pu êti•e effectué 
avec des  heures de  tra-v-ail  woindras  ~t la qualité des  tran~ports 
a  été améliorée.  Tout  permet de  penac.r  que  cette éwlutic.n se  poUJ.·-.  •· 
suivra. 
13.·  ·La.  .~a.vigation  int&ri_~  -assure  environ un quart de  1 'ense~bl<'?  ~_; 
des  transports, de.  marchandises dans  la Communauté. 
Ce  trafic est indiqué dans  les tableaux n°  24  et 25  qui 
tont d'en comparer 1'  év.Jlution avec  celle da la production 
la. 
~n ppurcentage  l'augmentation du volume  des  transrorts par. 
voie navigable,  dans les pays  considérés,  a  dépassé le niveau  attain~ 
par les  chemins de  fer.  ·A  l'indice 100  pour 1950,  le  volume  des 
transports par voie navigable en 1959  était à  1'  indico 198  an Répu-
-blique  fédér&].e 1  à  1 1 indico 171  aux  Pays-Bas,  à  1 ~indice lGO  en 
Bolgique  et à  l 1indica 140 en Franco. 
14.  . La.  longueur  dos voies navigables  s 1 établit pou.r  1 'ansef!!blo  dr)-
la Communauté  à  environ  27.000 km.  Mais  le r.ésoau ast lo'in d'8tre 
homogène  dans  les six pays· comme  le fait. rassortir le tableau n° 10.·· 
Si uno  partie notabla dos  voios navigables  en Allemagne  et aux 
Pays-Bas  pout accueillir des bateaux  d~ plus de 1.000  to1n~~, il 
n 1 en va pas  de  mÔm3  dans les autres  pays·.  En  France,  notamment,  ma..Ls-.  -. 
aussi on Belgique,  la majeure  pa:rtio du résoau n 1cst accos3l"blo 
qu'aux bateaux da  moins  do  300  tonnes. 
Des  situations très inégales apparaissent aussi en ce  qui 
concerne los crédits affectés  par los Etats membres  aux  infrastruo-
turas des voivs navigablos. 1
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Le  ta-oleau n°  T donn0  le montant  des  sommes  affectéc·s  aux: 
invostissomonts d'infrastructure dGs  transports  intérieurs des 
six pays  pondant la pêriodo  da  1953 à  1958.  On  constate ainsi 
quo  les dépenses au profit d0  la voie d'cau n'ont représenté en 
Allemagne  qua  2183% du  total des  invostiss3mants d'infrastruc-
ture alors  que  la part des voios  navigables  dans le trafic total 
s 1y  élève à  29  %·  Les  pourcentages  correspondants s'établissent 
à  10,72 et 30  pour la Belgique,  2,09 et 11 pour la France et 
16,07 et 72  pour las Pays-Bas. 
Mais  cotte situation est en passe do  so  modifier et,  dans 
plusieurs pays,  les  investissomants dans  los infrastructures des 
voies  navigables sont 0n  sensible augmentation. 
15.  Las  tableaux n° 16 et n° 17  donnent  les chiffres relatifs 
au  mat~riel de  navigation intérieure. 
Ces  tableaux font  apparaîtra l'augmentation du nombre  des 
automotetœs  ainsi. que  celle de la capacité globale.  A ces deux 
tendances est venue  s'ajouter l'introduction des  tochniquos da 
poussage. 
Pour l'ensemble des paya  de la Communauté  économique  euro-
péenne la cale  tota.lG  ost passée  de  13.138.382  t  en 1950 à 
16.222.656  t  on  1959,  soit uno  augmontation de  23  %•  La  cale auto-
motrice est pa.sséa,  ontra 1950 ct 1959,  de  3.441.111  t  à  près de 
8.000.000 de t, soit une  augaantation da  près de  130 %•  En 19597 
le parc  a~tomoteur représentait plus de  50%  du total contre 
37  %  seulomont  en 1950. 
La  capacité de  charge  moyenne  des  automoteurs  est passée 
do  232  t  en 1950 à  327  t  en 1959  (+ 41  %),  alors  que  cello dos 
chalands n'a pratiquement pas  varié pendant  la même  période. 
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Tin  dépit de  la modcrnisa.ti:).n ct do.l'augtle:ltat·io:l do  la.  caJ:;a-- · 
cité,  1 Jâg-a  mo~en des bateaux reste toujours éle  ..  .ré.  En effo.t,  do 
2/3 à  3/4  d~s bateaux,  selon les pays,  sont  ~gés de plus de  trent~ 
ans.  La plus grande partie  d~s pateaux,  pour l'ensemble de la Com-
munaut~,· a.  de  25  à  5:~  ans d! â.ge. 
16.  Il apparaît ainsi qufà 1 1iruta.r des  cherrLins  de  fer la n.aviga·~. 
tion intérieure a  fait do  gros efforts  po~ moderniser son équipv-
ment  ot son matériel.  · ·L 1introduc·tion du  poU:Ssa{;a,  de  ia.  navlg~ticn: 
au radar et da ·la circulation continue  témoigne  des  p::-cgr9a  'tecb::liq_~· 
réalisés. 
17.  Ainsi  qu1il a  déjà été souligné,  c 1eot dans  la domaine  des 
transpo~ts routiers  que  les renseignements statistiques sont les 
plus incomplets. 
Au  tablGau n°  8  figt~cnt des  indications  conc~=nant la 
et la densité du réseau routier. 
On  a  des  indications assez précises,  sinon toujours 
sur les sommes  affectées à  l'infrastructure routière  (cfe  tableau n°7 
Les  investissements affectés  t3nt à  l'inf~ast~cture  ~u:au matériel 
dans  lo transport routier repr3s3ntcnt la part la plus importante 
d0s  investissements globaux  consac~""és aux  tran:::;:p~rts. {pcr o=am!;lc; 
67%  pour la Ré~ubliqua fédérale,  77%  pour la F~anca, 58% p?cr lo, 
Luxembourg). 
Au  cours des dix dernières  années,  des  travaux considérables 
ont été cff3çtués pour améliorer les infrastructures routières et le 
matériol,  n~t~~ent an vuo  do  renforcer la sécarit8 de la circüla-
tion et le rapidité des  vé~iculee. 
/5 : 
lB.  Les_  tableaux:  n  G  14 ot  n~. 15  d.on.n~n~  un~ ·Vlfo  d.' onsot1blo 
dea  parcs de matériel de  transpo:t-t. :rout·ial'.'  do  marchand.isos  ct 
do· voyageurs. 
Ils font ressortir ltaccroissüment  du nombre  de  voitures 
pa~ticulièros. Do  1950 à  1959,  on  constate par exemple  une 
augmentation de  483% en Allomagne  ct do  298% dans  l'ensemble 
da  J.a  C.E.E. 
Cette ·constatation· est corroborée par l'évolution dos 
dépenses  pour  1 1achat do  véhicules à  usage  privé.  Par rapport 
à  l95j,  cos  dépensos  sent en 1958  à  l'indice 199 Gn République 
fédéra.l.o,  à  l'indice 197  aux Pa.ys-:Sas,  à  l'indice 165  en Italie, 
1 
à  l'~ioe 164  au Luxembourg ot à  1 1indiCG  153  en France  (1954). 
Lee  indices  concern~t l'évolution des  invostissoments 
dal:.Ls  les véhicules util  }:{·0:1.res,  camions ot autoc~rs, sont netta-
ID-:'l~t  infériours  :  a.u:x:  I':·:.$~-:nas  179,  en France 130 (1954),  en 
R-2.;::-~·J  .  .;lique fédérale  1281  au  Luxembourg 104,  en ItaJ.io  102 et en 
Belgique 97. 
Il faut  cependant observur  qua,  d'une  façon générale,  le 
nombra  de véhicules utilitaires a  oonsil~~~blement augmonté 
entre 1950 et 1959,  sans qu'il soit  rn~1 h.::\t.rousomont  toujours 
possible  de distinguer  entre_ les véhicu..loa  affectés au  transport 
ptofcssionnel et ceux utilisés à  des  transports pour  compte 
propre. 
Toutef'c is,  les taux d'accroissement ont nettement di.minué 
depuis 1956,  ce  qui  permGt  de  penser qu'un certain palier  ~at· 
en passe  d 1ôtre atteint. 
. •. j •••. 
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1. p6rso1_1nos  par l.  .. outG1  tant :publics  quo  :pr:i.vés~  sont -actuel:!. emcnt 
doub1o  dos  transports ferroviaires,  alors que  les  trans~orts de 
march~ndiaes pa:r- ]'outo ni atteind:t·aier.t _  que les -2/3  des  transpo!."ta 
ferroviaires.  • 
·20.  La répartition du trafic de  m~chandiaas ontr~ les div0rs 
.modes  do  transport,  exprimé en ton.n.es-kilomètren,  èst  rep~ise- da:ns 
le tableau ci--a:près,  dont les données  se _réfè:rent à  l'  annéo  1959.  L~s­
chiffroa  concernant los transports  routie~s sont basés sur das 
tions portant sur l'ensemble-des transports pour  com~te propre et 
pour  com:pta  d'autrui (trafic urbain,  transport à  courte et à  longUe~ ·: 
distance).  On  no  ~isposa :pas  do  J.onr  ... éos  l"écentes  sur les transporte·_:·; 
routiers au  Luxom~ourg. 
(en.millions 
PA..!...§.  ~-,:INs DE  F:f!~R 
Allemagne  47.831 
43% 
Belgique  (1)  6,118 
France  53~400 
60% 
Italie  14  •  .328 
28  % 
Paya-Bas  3~210 
13 % 
Luxemb:> urg  595 
de  tonnas~ilomètres) 
ROUT~S  --
32.000 
')8  of_  t_  {0 
25-900 
29 % 
35.608 
"Il  fr, 
3.679  (2) 
15% 
VOIES  1!A71GABI 
33.098 
29  ~ 
4~813 
9·:·450 
11 % 
0 
J~ % 
17.296 
'{2 %.-
Sourca·t  Nations Uaies- Bulletin Annuel  de Statistiques de 
Européona  - 1960 
(1)  - On  ne  disiX;>se  pas  de  données  sur les tran3ports routiers en :aai;;,Ï 
gique  ;  d' aprè~ uno  étudo de  la  C~I!  .. M.T.,la répartition en  T?O,~~t:~ 
contage  ~u trafic marchandises  en 19  57  a  été la s-ui  vante  :  o~;~j~ 
mins  da  :far 42 %,  route  30,5 'fo,  voies  navigables  27,5 %"  ·  :'~~ 
(2)  - LGs  données du trafic routi.er  aux  Pa.ys-Bas  sont li  mi téer a.u:  __  ?~J 
transpor-ts  pour  compte d'autrui.  :~fi 
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La  comparabilité des  chiffres appcllo beaucoup de  réserves; 
toutefois  on peut noter les· divergences  p:rofondes  qui oxist3nt 
dans la répartition du trafic entre los trois modes  de  transport d'un· 
~ays à  l'autre.  La  prédominance  prononcée  d'un mode  de  transport dans· 
un pays  (transports routiura an Italie,  voies navigables  aux Pays-Bas)· 
est due,  dans une  large mesure,  à  dos  facteurs  géographiques et écono-
miques,  voire historiques. 
21.  Les  tra~sports par ~=~  revêtent une  importance  de  plus en 
plus  considérable,  les oléoducs se présentant  comme  des concurrents 
directs des  moyens  de  trans.port intérieurs cla.ssiquas  dans le domaine 
du  tr~nspor~ ~o produits pétroliers  • 
.  Tusqu  1 à  présent,  la technique du pipo-line s t ast surtout 
imposée  dans lo transport du  pétrole brut.  A une  axcoption près,les 
conduites  importantes en·exploitation,  en  construc~ion ou à  l'état de 
projet dans les pays  da la Communauté  concernent,  en effot,  lo trans-
port de brut.  Da.ns  lo domaine  du transport des  produits raffinés, 
par contre,  les conditions permettant un recours rationnel et écono-
mique  à  l'oléoduc paraissent rarement réunies à  l'heure actuelle. 
Cette situation s'expliqua aussi bien par l'absence d'une  concentra-
tion suffisant  o  de  la con~ooma  tien  q1~e  par las difficultés tachniquès 
inhérentes  au transport des produits à  haut degré da viscosité. Il 
est difficile de  prévoir quelle sera 1 1évolution à  cet égard dans  los 
années à  venir (cf.  tableaux n°  26,  27  et 28). 
·Quant  au tranaport de  certains produits solides  (par exemple 
le charbon}  par pipo-line,  los travaux dans  ca  domaine  n'ont pas  encore  ,~ 
dépassé la stade des  études  préliminairos. 
22.  La  comparaison de  ces diverses données  statistiques avec cel-
les des  autres pays et régions industrialisés du monde  ferait apparai-
tro  que,  si la situation est assez  analogu~ dans las autres pays  de 
l'~~ope occidentale,  ella est par  contre très différente  aux Etats-
Unis  d 1Amériquo,  et surtout en u.R.S.S.  ct dans les pays  da  l'Europe 
orie~tale.  3lle démontrerait en tout  cas  l 1axcoptionnelle donsité 
dos  voies de  communication dont dispose  l'~uropo dos  Six  • 
.  .  .  ; ... 
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Tant par le traitement  que  lour appliquent les  pou.voi~s 
qU$  par la structure du marché,  les transports se différencient 
profondémant de la plupart des autres seèteurs  économiques. 
Cette  ques_tion. dos  pa.rticula.:ritéË  des  transports,  de  leur na. 
de leurs  cau~es,  de  leurs effets et de  l'importance qù 1il faut y 
.atta:cher,  n 1 a  cessé de  cons ti  tu~r un des  grands  sujets de ·  disc-\lSi3iO:ti. 
, sur la plan de la théorie  économique  au.ssi bien que  S"..U'  celui de  la. 
politique  de~ transports. s•il nfest pas nécessaire de  faire ici 
analyse  complète  du  problème,  il n'en est pas  moins  indispensable, 
pour la compréhension tant des politiques nationales  que  des  pro~si~­
tions da  la Commission  pour une  politique commune  des  transports,  de 
mettre an relief les  trc..its  par~ic·uliers esse·ntiels de  ce secteur. 
24.  Il faut relever en premier lieu le d.ecré  exoeptionnelleœ:at 
élevé d'intervention des  pouvoirs  publics dans  les .transports.  L'im-~\  ,· 
portan.ce  de  cette intervention est motivée  tout d'abord par le r8le 
des transports dont le fonctionnement  s~tisfaisànt conditionne le 
déroulement  normal dè la vla  ~canonique tout entière,  ainsi  qu~ par 
la.  :po si  ti  on de  mo:J.opole  occupée,  durant une  certaine période,  par 
les  chemins  de  fer~ Aussi a-t-on été conduit à  considérer les trans-
ports  comme  entrant,  pour une  part,  dans la catéborie des  a  .  .:;,rvic~s 
publi~s et,  de  ce fait,  à  imposer à  une partie d 1antre eux ·un  ce:rt.~i:l 
nombre  de  charges et dtobligations  étrangères aux  exigences  normelcs· 
1 
d'une  exploitation purement  commerciale. 
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A ce  motif  fondamental d'intervention s•ajoutent ceux  qui 
relèvent de  la conception qua  les Etats se font des transports 
comme  moyen  da réaliser des  objectifs généraux d 1ordre  économique, 
social,  culturel et militaire• 
25.  L'intervention de  1 1Etat se  manifeste  également  sur le plan 
des  investissements dans les transports.  Les  transporteurs sont 
généralement libres de décider de  leur  politi~ue à  l'égard de 
leurs parcs.  Seul la chemin de fer - compte  tenu de  l'~nfluenoe 
que  les pouvoirs publics peuvent avoir sur sa gestion - est à 
même,  dans  une  mesure  plus  ou moins  grande,  de  coordonner celle-ci 
avec sa politique d'investissements en matière d'infrastructure. 
Au  con·trai.re,  en ce  qui  concerne la navigation intérieure et la 
tra.nspvrt routier.,  les décisions relati  vas  à  1 1 infrastructure 
dépendent ·seulement des  ~tats. 
Ces  transporteurs ne sont pas maîtres dès lors d'une  compo-
sante ossentiolle de  leurs prestations,  et le coût qu'ils suppor-
tent effectivement  au  titre de  ces  infrastructures na  correspond 
d 1ailleurs pas  forcément  aux  frais réels. Il  ~n résulte des  problè-
mes  tant en  ce  qui  concerne la synchronisation et la coordination 
en matière d'infrastructure et de  matériel qu'en ce  qui  concerne 
l•imputation équitable aux  transports des frais supportés par la 
collectivité. 
26.  Zn  ce  qui  concerne la structure du marché  des  transports, 
elle est· caractérisée.par 1 t existence,  à  côté d'une  multitude 
d'entreprises privées,  de réseaux de  chemins  de  fer qui,  en raison 
même  des  caractéristiques de  leur exploitation,  sont nécessairement 
d~s en-treprises  considérables dépendant  plus ou moins  étroi  terne nt 
des  ~tats at représentant de  ce  fait uno  importante puissance  éco-
nomique.  Ces  entreprises,  qui  constituent souvent les instruments 
de  la politique économique  ou  soci&œdes gouvernements,  sont en 
général  soumises  à  des régimes  qui,  d'une part,les soustraient à 
certainês règles essentielles de la gestion commerciale  et finan~ 
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j1.;.  · cière et,  d.• autre part,  leur imposent certaines sujétions. Encore 
tit 
t~·  qutils soiant exposés aujourd'hui,  sur la plupart des  relations~  à 
~:  une  concurrence souvent  aol::.a.rnée  das autros  n;::>d.as  de  tra.'·tr:pèr t,  la$ · 
chemins  dG  ~er  cor.sorve~t  enco~e des  posit~ons mon~polistiq~es sur 
certaines relations et dans  certains  traficS.  ,·
5
t 
.  Les  transports par route et par voie navigable présGntent au  >1 
contraire une  structure  très morcelée.  Ainsi,  en ~lemagne, le  nombre·:::~·· 
d'entreprises de  transport  rout~er professionnel de  marchandises à 
long~e ~ist~4ca s'élevait,  en  m~i 1959,  à  11.432,  dont 5-938  ?O 
daient qu'un seu+  véhicu~a.  En  Italia, le nombro  d'entreprisœo  ~e 
trru1sport routier dépassa  80.000 pour un total .d'environ  lCO~OOO 
véhicules.  AUJC  Pays-·Bas,  le nombre  de  transporteurs routiers  é~ai.  t 
de 10.617  à  la date du ler janvier .1960,  dont 5.154  a~eo un seul 
cule. La situation ost assez comparabla  dans les autres pays. 
Dans  le secteur de la naViga-!ïion  int.érieure,  le  morc~llament 
·est également  très  prononcé.  Sur  u.~ total de  23~000 entrup~ises da 
transport fluvial rocensé0s  dans la Commm;auté  (Italie et.  Lcrombo~...trJ,. 
exclus),  près de  85% ne  sont :propriétaires  que  d'un sol.:l,ba.tcau  1 
la o~pacité d~ charge  de  ces  entreprises ne  dé~ss~ pas  43% de la 
ca:paci  té totale. 
Cette  structu:.."'e  particulière des  trans):JOJ.'td  par route et pQ.;r 
voie  na.vigablâ,  à  côté du  caraotàre  q\l3.3i  moriopoli3tiqlle dea  cL.etd  ... .LS 
de fer,  est  l~;L  cause d'un grand nombre  dé  diff:.c-..ù  t~s qai  s=  pcsonfï  ·, 
à  l'heure actuelle tant sur le plan des relations  antr~ m0d3s  dG 
transport qu 1 à  1 t intérieur  m~me de  ceux-ci. 
..-<;.-~,-, 
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27.  Une  autre. caractéristique du marché  des  transports est la cons/".,.'}~ 
quence  de la mobilité même  des entreprises.  :&.,n  fourni.ssant  ses  pra~~ .;.}~~ 
ta.tions,  1 1 entreprise déplace  unG  partia de  ses  moyens  dG  IU'\)dactiOl.t  .  :  /;~:~ 
'·l  à.  une  distance parfois fort  imp.:>rtanta  de  son  cenli~e ha.bituel d'ex- ·,·  __ ".. 
ploitation. Il est normal  qu'elle cherche à  utilise.r c.c,·tto  :Paxti3  du· 
:;  ~~:~ 
eas  moyens  da  production ainsi déplacée  potir  prc-dui::e  de  n::;,u-re 11  '3C 
prestations. 
•••/eo  .. 
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Da  ce  fait,  elle provoque,  su:::- un march-é  local,  une offre su:p-
-:.plénlGn taire diZficilG à  prévoir.  Alors  que,  sur le marché  des biens, 
lo  :prix  d 1un p::-oduit  provenant d'une  régj_on  éloignée du contre do 
consommation  so  trbuve  accru par suite du  coût  de  son transport,  le 
prjx de  revient d'une  prestation do  tr~nsport effectuée  p~r une entro-
prise.qui a  été ainsi amenée  à  se déplacer en partie, n'ost pas supé- _ 
rieur à  celui d'un transporteur local. 
Combiné  avec 1 1asymétrie des relations do  trafic qui exista le 
plus  souvent,  ca  phénomène  soulève lo problème du fret de  r~tour. 
Plutôt  que· do  faire  revenir· à  vida un véhicule disponible, ·l'entra-
prise de  transport est tentée d'accepter du fret de rotour à  n 1importa 
quol  :rr-i:x:.  Ii-lais  ce  qui Gst  considéré  comme  fret do  retour pour cotte 
entreprise est du fret d'aller pour les transporteurs  installés à 
l'' autre axtrémi  té de  la relation. 
28.  Le  ~arché dos  transports se  caractérise par ailleurs par 
le fait qua  dans  les transports des prGstations substituablcs 
entre elles dans  une  mesure  variable peuvent ôtre produites par 
des  techniques différentes.  Les  différences entra le fer,  la 
route et la voie  navigablo na sont d'ailleurs pas  seulement 
d'ordre  tochniqua,  mais se manifestant,  on 1 1a  vu,  dans d'autres 
domaines  tels qua  coux de la structure des entreprises,  de  leur 
organisation administrative,  da  leurs problèmes  sociaux,  ote. 
Cette différence  ~o techniques doit ôtre  considérée  comma 
une  donnée  pèrmanentc,  car on_imagina  mal  qu'une  technique 
unique  puisse se substituer aux différents moyens  do  transport. 
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Au  contraire,  il semble  quo  l'on 's'orL3nta vers une· plus  ~.ra.~d.e 
spécialisat-ion  t~_chni<r::.è  comma  le prou7cnt par ezample  le d.évelo.r-
pemont dos  pipe-1  ines ou,·  mêmo  à  1 'intériet.U"  de . chaqùo  modG  de 
transport,  la tendance  croi3san~a à  la spécialisation du matérielo, 
On  est ainsi  placé~  an matière  d~. transport;  ·dans  uno  situa.-· 
tion un peu  comparable  à  ceJ le que  l'on retrot.~va  da~s 1 r  én~r.Ji.'3. 
Da  même  qu'il exista un problème  da la coordination d9  l=éne~gie 1 
il se posa  dans.l~s transports de  délicats problèmes  de  coordina-
, tion ··entre les différentes techniques  de  transport. 
Il est· à  noter  que la tendance  à  la spécialisation,  s.i olle 
aoulèvo  cortains  problèmes,  pe~t atténuer  l'ac~ité do  certains 
autres,  comme  par exemplo  colui du fret do  retcur. 
29.  Au  titre des particularités du marché  des  transports,  il 
convient de relever également les phénomènes  d 1 inélaatici  té  qu.i  se 
manifestent tant dans 1 1offro  que- \laris la demand9  des prestations 
de  tranfJpor t. 
0n constate de  façon générale  une  insuffisance  d 1 ad~ptcbilit5  -
de la capacité de  transport à  la demanda.  La  né  ce  sei  té  d~ ft.i:ra 
face  aux  varia  ti  ons  saisonnières de  la do  mande  dont 1'  ·a.mpleu.l·  est 
particulièrement grande dans les  transpo~ts, la difficulté de  pal-
lier ces fluctuations  notamment  par suite de 1 1impossibilité do 
produirè sur stock,  obligon·!ï  cortains transportdurs à  maintenir des 
réserves  de  capacité.  Lo  déséquilibre du  traf~c dans los  d~ux Sbnb 
d'une  mê~e relation produit des effets  comparables.  Tous  ees  Îé,;,C·" 
taurs renforcent,  notamment  en co  qui  concerne les  chemi~s d·3  fer;, 
la prépondérance  des  coûts  fixes  qui résulte du  dogTé  da  capita-
lisation élevé et da  l'emploi d 1uno  mairL-d 1oeuv.ra  dont la sp4ci&-
lisation souvont  poussée  ne  :permet  qua  difficilement  !~ada:ptt:ttion 
aux variations du trafic. 
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Cotte d.ifficu.l  té d'  ad:tptatil')n da  la, capaci  t-5  do  production à. 
:. a  do mande  n'est pas  partiaulièro  uux  t:r;.3.n..~ports,  encoro  q_u til 
:pulSS>)  ôtro  <J.dntis  qu r ella y  ost plus  :pronon~,éo  quo  dans dt autres 
8cctours.  C.J  qui lui confère lo  caractère  d~un véritable 
11aspect 
.;:;pécial",  o1ost le fait qu'elle se  manj_faste dans le  contoxte d'une 
structure de  marché  caractérisée :par la présence d'une  masse d'en-
.t·r  .. e:prises da transport routier et 'fluvial,  do  taille parfois  inéga.lo, 
tre~ souvorrG  do  caractère artisanal ct no  disposant pas  toujours 
d 1une  organisation professionnolle suffisante.  De  cette constel-
lation découle une  inélasticité très forte  de l'offre aux varia-
tions. de  prix. Une  baisse do  ceux-ci  n'cntr~:lno pas  \Jn. général 
une  réduction da l'offre  ;  bien au  contrai~, los entroprisos main-
.ticnne 1.t  lo volumv  do  laur offre et dans  certains cas  1 'augmentent 
même,  nfin de  s~uvogardor la niveau de  leurs revenus. 
30.  En  face  de  ltinélasticité de l'offre,  se manifeste une  cor-
taine  iné·.i.a.stici  té de la demande  de  transport on fonction des 
prix offerts, du moins  dans le aooteur des  marchandises. 
En 3ffot,  la. d(-jmande  do transport dépend  essontiollamont du 
niveau  géné~al de la production et de la consommation des  produits 
.à  transporter_.  A  court  torme,  un abaissement  des  prix de transport 
ne  peut que  ra.romont  prov-oquer uno  augment-a.tiop. de  la.  demanda  de 
transport. 
Il est vrai quo  la baisse des  prix do  transport  augmente la 
possïb;ili  té dt écoulement  - et do.no  da transport  - surtout  des 
marchandises  do faible valeur.  Mais  co  n'est qu1à  moyen  ct à  long 
terme  q~a lo nivoau des  prix pout ar-ro-b  une' influonoe 
sur  1 'implanta~on dos  industries et en général sur la dema.ndo 
de transport. 
.  ..  1."'. ~>:  par  contra  sen>:J1.ble.,  dé:.n3  sa répa.rti·tton er.tre  zr1odaB  ct entrop:t iBaa· j);: 
f  ~.  do  transport,  ~u:x:  variations  des  prix  pratiqués~  Los  pns:Jibili  t6s  , 
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do réo.ction dos  moi  os  do  tru.nsï··~J"~?t  à  ces  v~ia  ti  ons . sont ù 1 a.ille,-œo 
inégales ct dé!'Gndo:'b  :pou::- tn1e  -part _du  régime  ta.rifa.ira  a11q1.1el  iTs 
sont sownis.  D 1aut1·a  pP..l.'t,  en oas  da baïese des  quantités à  tl.'ans- ?~ 
:porter,  les' usagers  qui ont à  la fC'üJ  :re(}cu:rs  aux  transports pour  .  :·:~~ 
compte  propre et aux  transports  po~ com:!.)te  d 1  aut+Ui,  ont  tiv  là.·amment  ;..,_. 
tGnd.anco  à·  ~tiliser d'abord les moyens  de  trans!Jort  <;_:li  leï.lr  ap~a:t-
. tiennent,  si·  bien quo  les transporteurs :profeso:i.onnels  risq_ul3n·t 
d'être plus  que  p:::-o:partionlJ.ellenent  touchés  par les conscf.qu.encee 
do  cotte baisse.  C' e_st  ainsi qu'on  ~ pu parler du  dange~ pour 
le transport :profosnionnQl d'ô tra,  notamment en  oa.s  de  crise:t  réduit_~-,~· 
:pour une  :part au  rôlo  do  trans-po::-t de  ndépwnaga". 
31.  Co  rapide  examen des  pri~cipa.uz as:pacts  ~pécia.u.x des  trans-
ports  :POl'met  do  faire los quelques  obsol  .. vati.cns  s-œ~  vantes  : 
la plùpart des  caractéristiques qui viennent d'être brièvement· 
analysées,  pouve~t sc retrouver,. à  des  dégréa  v~riabl.es at soua 
dos formes  analogues  ou· diffé::'entes,  dans d'autres secteurs 
économiques· ; 
mais  d~s les transports,  leur  imi~rtance et leu~ influence se 
trouvent  renfo~céos par 1eur accumulation 
ai certaines particularités paraissent avoir. un  ca.-ra.otère  ciroo::l·  ... 
stanciol ot pouvcii:r- pa.r. conséquent·. être corrigées  otl  at  téf\uoes> 
d'autres samblont tenir à  la nature  môme.  des  transports et n3 
pouvoir  être  complètement éliminéas. 
Quoi  qu1il en soit,  on doit constater que  los aspects  sp~ciaux 
ont  jusqu'à présent été considérés  comme  justifiant pour les  t~~ls­
ports un trai  toro nt diffê:rent de  celui des  autres  scciiGurs  écol.  .. nmi-, 
ques ct nota.mmont  comma  empêchant  l  1 exercice  complet  du libre  jo·,,. 
... !le la concurrence~ 
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32.,  Dans  tous les secteurs des  lJ.dns  étroits existen·t entre 
les problèmes  sociaux et les problèmes  économiques.  Pour servir 
utilement de  donnée  de  tase  à  l'élaboration de  la:  politique  oom-
rr.une,  un  a~amP.n de  la  si~2ati0n de  f&it  dans  les  transports ne 
saurait se  llmi  ter aux aspents  économiques,  il ëtoi  t  porter éga-
lement  sur  ~:~s aspects  .$ociaux des  problèmes  de  transport. 
~n sigaant,le  Trait~ de  Rome,  les Etats membres  ont 
affirmé leur volo11té  d'associer le  pro~~ès social au progrès 
économique.  Ainsi  sa  trouve  so~lignée l'importsuce qu'il y  a 
lieu d'attacher aux problèmes  sociaux dans  tous les secteurs 
auxquels s'appliquent les d.isposi  tions du  r.fr~li té, 
Tout~fois, cette impœtance  s0  manifeste  de  façon di-
verse  en fcnctiou des  caracttiristiq_ues propres  à  cha.oun  à.es 
se~~ teurs. 
53.  Dans  les transports,  les principales caractéristiques 
qui  doivent €tre prisos en considération sont les suivantes 
les effectife de  personnel relativement nombraux qui sont 
c1,1ployés  dans le  .secteur en général  E. t  da.ns  les o:O.emins  de 
fer en particulier ; 
le fait que  les transporta appartiennent  à  la cat1gorie  des 
bra  .. üohes  économiques  è.ans  lesquelles l0s rémunérations  ...  et 
les prestations sociales  con~  ti  tuant on géaéral une part im-· 
portante  des frais dfexploitation  ; 
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le caractère itinérant de  la.fonotion de certains travailleurs 
qui le·s oblige  à.  se  déplacer,  parfois avec leur famille,  soit 
dans  leur pays  d'emploi,  soit à.  1 1étranger ; 
l'irré~~larit~ des-horaires due  aux conditions particulières 
de  1 1oxploitation  f 
la durée  du  travail qui  so si  tua  souvent  à  un· ni  wau plus élc-
. vé  quo  dans  beaucoup  ~'autres secteurs.  Co  problèm&  rev3t une 
acuité  d'autcn~ plus  gr~nde qu'il est étroitemont lié aux exi-
gences  de  la  sé~1rité qui intéressa non  seulement le person-
nel 00011pé  dans la branche,  mais  1 1GJ;LSGmble  des usagers  des 
voies publiques et ainsi la' oollecti  vi  té tou·t. entière  ; 
1 1oxistoncc  de  différences  souvent  s~nsibles dans  los  salai~s 
la séouri  té  s·ocial~ et los autres oondi  tiona de  travail à  ·1 1in-· 
térieur d'un mâ'me  mode  do  transport et d 1un mode  do  transport 
à  1 1autre  ; 
l'évolution ra~ide das  taohniquos  qui· peut ontratner une  dimi-
nution dos  e~foctifs ou une  modifioation do  leur répartition 
par catégories et poser ainsi des problèmes  do  réadapt~tion 
professionnello. 
34.  Pour apprécier l'importance de  cos diffé-
rentes  caractéristi~uos, il serait d'un grand  inté~t do  pou-
voir les illustrer par des statistiques  oomplèt~s ct réoontos. 
Ma.lhourousomGnt.  do  telles données  statistiques n'existent pas 
actuol1om.3n·iï  dans  la.  Conmuna.uté.  En attendant quo  cotte  laoune 
soit comblée, il faut so  oontontor d?  rcnscigneme~ts partiels 
qui peuvent donnor une  idée  approximative dela situation  • 
35.  Le  p0rsonnol employé  à  .dos  activités de 
tre..nspat représente une  part appréciable dc,la main-d'oeuvre 
active. 
Certaines estimations  ont été faites évalu-
ant à  3.~00.000 le nombre  dos  personnes  occupées à  dos activi-
té~ do  transport dans los six pays  do  .la Communauté,  ·soit 6% 
onviron do  la population active totale. Il est toutefois .assoz 
difficile de  dolmùr  à  co  sujot dos chiffras valableo,. 
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Tios  renseignements précis existent concernant le porson-
nol dos entreprises ferroviaires  mais  les solutions a.doptéos  pop:;_~· 
la construction et lo  ronouvcllomcnt  du matériel Gt  dos  instal-
lations varient d'un réseau  à  1 1cutro;  d~  .... :s certains cas, il 
OBt fait appel  à_d~s  ontr~p~iscs  spé~ia}is9os,  dont los effec-
tifs  ~c sont pas  compris  dans les chiffres indiqués,  dans 
d 1 autres,  cos  t!tohe.s  sont oxéoutéos par 1o  :_.)Orsonncl· propre 
dos  entreprises ferroviaires. 
D' autrG  part, si 1 ion ost bion renseigné au sujet des 
effectifs 00cupés  sur lûs voies navigables,  on l'ost beaucoup 
moins  on ce  qui  concerne  lo  transport routier.  L'imprécision 
rolativo  à  co  mode  do  tra~sport est renforcée par l'cxistonce 
du  transport pour coropto  :propre  ot par le fnit quo, .dans  cc 
dernier ca. A,  1'  a.o ti  vi  té dll  t:ra.ns:vort pGu t  n 1 ôtre qu  1  a.ooe ssoiro 
à  1 1activité principale du personnel employée  Enfin, il faut 
observer quo,  tant on  oo  qui concorno los voies  naviga.blos  quo 
la routa,  la main-d'oeuvre Gmployéo  dans  la construction, 
l'ont:r:oii_on et  l'aùm..;.n:~stra:~ion dos  voies  dG  cot:.L.1lllnication 
n'ost pas  oom~riso  d~ns loa effectifs des  on~roprisos do  ces 
doux modes  do  trenr;p0rt,  eo  qui  fo.v.sse  a  pri0ri los  comiJa·· 
raisons a"'reo  les eff11otife  d.es  ohomins  do  fer. 
36.  Corjffio  ians la plupart -des  pr9et~tio~s dG  sorvioe,  la 
part do  la main-d' O('U7T·'3  rop!'é:Jont~J urt  8lérrnnt rolati  vcment 
impor-ta.nt  du  oo-llt  des pros  ta  tiens de  transport., 
Mais  les indications qufil ost possible  do  fournir 
à  11 a:pp;..li  do  cotte  oonstat<1t~./rr sunt  .... o.nC'Oro, tplus 1.mJ;irécisos 
q_uo  dr:_.ns  le Cà.s  préc(;dont.  :Slles ne  pouvont résul  tor quo  dtuna 
- . 
connaissance  a.:p:profondio  dos prix do  revient ot des  oo11ts 
économiques  d~s opérations do  tra~s~cr~,  oonnaissan~o qu1on 
ost loin do  posséder à  lfh.curc actuelle.  On  (loit  clone  so 
contontor de  quelq_uos  oons'l:ia.tations  partielles. 
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et leur appréciation ost do  oe  fa~t assez difficile. Il semble,  ~~ 
copondant,  qu1à  l'heure actuelle les pouroontagos,  variables 
d'ailleurs selon les réseaux,  scraiont on moyenne  assez infé-
:r·icurs. 
Pour la navigation· intériauro,  los chifirùs de  25  à 
35  %  ont étâ a.vancés,  mais  à  ,.1no  époque  où  la.  technique  du 
:I:OUssego  n 1 oxistn~t pas  onc0ra.  'Bion  entondu,  an fur ot à 
mesure  que  le  tonnage  dos  batoaux utilisés augmente,  lo pour-
contage  diminua.  Dans  lo  transport routier co  pour0cntage 
peut varior do  20  à  50 %  suivant la capacité des vehicules 
omploy6s.  · 
Cus  chiffres no  doi~nt ~tro rogardés  que  comma  dos 
ordres  de  grandeur.  Ils tondont à  montrer que  la. part do  la: 
main-d'oouvro  dans  le  ~6dt d'exploitation dos  transports est 
rolativment importante,  me.is  cette part pout varier 00nsjdô-
rablemant à  1 1 intéricul;' d'un  m~me mod.e  do  tra.n.sport et los 
chiffre~ avancés font apparattra des  différences sensibles 
salon les pays  de  la Communauté. 
37.  Le  caractère itinérant de  la fonction. de  transporteur 
se manifeste plus ou moins  solon les modes  do  transport. 
G'est  ·~urtout dans  la.  navigation intérieure qu'il affecto 
non  seulement lê travailleur  lui-m~me, mais  également  sa  f:!'D~.llo. 
Il se pose  alors dos  problèmes  très délicats,  commo  celui  d.e  la 
participation des batoliors à  la vie  sociale ct  cul~~rollo ot do 
la.  forma ti  on scolaire  d.o  leurs enfants. 
.  .. ; ... 
~:-De  nomb~euses dispositions ont été prises dans  los 
Etats membres  soit par vojo  législative, soit sur le plan 
professionnel,  ou  dans le cadre  de  convon~ions cntro orga-
nisations patronales et syndicales,  pour  tenter do  remédier 
aux inconvénients matériels que  provoque cette caraotéris-
tique. 
Cette question est en partie liée à  colle  de  l'irré-
gularité des horaires de  travail at surtout  à  colle  do  la 
durée· du  travail,  Il ost évident quo,  du fait dos  conditions 
m8mes  de  l'exploitation,  cos .questions  se posent pour les 
tran~ports dans  dos  conditions  entièro~ont différentes do 
oellvs qui existent dans  la majorité dos autres secteurs 
industriels et oommol--ciaux.  Los  horaires  do  travail  dé-~ 
PG~dont d'i~péra.tifs propr~c nu=  transports auxquels 
sta.joutent souvont  dos  élé~ents imprévisibles.  D'J  plus, 
le contr$lo  du  respect dos règles rolativos  à  la durée 
du  travail ost souvent difficile. 
Aussi  los Etats cnt-ils pris,  dans  co  domaine,  do  nom-
breuses  mosuros qui ·ont  contribué à  assainir 18.  situation ct 
à  combattre  los excès.  Mais  los réglementations ainsi insti-
tuées varient solon le modo  do  transport ct solon lo pays.  Los 
syndicats des  travailleurs dos  tr~nsports attachent une  grande 
importance  à  ces  quo~tions ct insistent  fr~quemmont auprès  dos 
pouvo,.rs publics pour  q_u 1intorrienncnt dos  solutions  sa.ti~­
faisantes. 
Lo  problèoo  d.o  la durée  du  tr::.va.il  o:Jt  d 1aut:ro part 
lié à  colui  de  la rémunération  dos  heures  supplémentaires qui 
est réglée  do  façon  très différente solon los pays. 
Il faut enfin signaler quo  la solution de  oos  divers 
problèmes ost rendue  plus difficile par l•oxistoncc  dans  les 
transports do  nombreuses  petites entreprises  ~ caractère familial 
ot artisanal pour lesquelles ils  so  posent  dans  d 1autros con-
di ti  ons  que  pour des  ontroprisos· plus importantes. 
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,{ 38.  Quo  ca soit à.  1 1intériour  d~un m~me modG  do  transport, 
entre los modes  de  transport,  ou  atun pays  à  1 1autre,  on con-
state dos différences, sensibles dans  los rémunérations,  les 
régimes ,de  sé":}uri té sociale et les autres condi  tiens  de  vie. 
Lo  problème  de  la rémunération doit  ~tro examiné  en 
tenant compte  du  fait que  le revenu.nominal de  la main-d1oeuvre 
sc  compose  à  la fois  du  salairo propromont.dit et d'un  rovon~ in-
direct payé  sous forme  de  suppléments ct d'avantages sociaux.  Cos 
deux éléments sont fonction dos  conditions qui existent dans 
les divers pays,  co  qui  entratn~ dos  différences dans les ni-
veaux  .. respectifs dos  roYenus  nominaux.  Les  cooparaisons  doi  V'Ont· 
cio:n.c  eJ  offoctuor normn.lcmont  on  tone.nt  compte  do  ces candi  tions ct 
on replaçant los rcvonus  nominaux  d.ans  leur contexte social 
dt ensemble. 
Compte  tonn  de  cette observation,  on  oonsta.to d'appré-
ciables  différo~cos ~ntro los régimes et los niveaux des ré-
munérations.  D'une  façon générale los pouvoirs publics inter-
viennent assez modérément  dans  oe  domaino  et laissent aux or-
ganisations patronales ot syndicales le  ~oin do  régler ces 
questions par voie  contrac~1ollo. 
La situation s0  préaento d'ailleurs do  façon·très diffé-
rente  solon los modes  do  transport.  Dcns  tous los pays  de  la Co~ 
munauté le personnel des  chemins  de  for qst doté d'un statut 
bien défini.  Dans  quelques peys ces statuts assimilent môme 
uno  partie plus  ou  moins  grende  da  co  personnel aux  fonct~on­
naire.s  d'~tat.  De  ce fait,  1e personnel dos entreprisés _fer-
: 
roviairos·est soumis  à  un  régime  spécial ct généralement plus 
avantageux,  notamment  en ma tièro  do  ·sécurité sociale et do 
retraite,  que  le régime  du  personnel dos  doux autres modes  do 
transport,  lequel ost souvent plus proche et parfois identique 
aux régimes  généraux. 
39.  Le  niveau do  sp~oialisation quo  doit prés0ntor le per-
sonnel  do  transport diffère solon los modes  do  tra~sport  • 
.  .  .  ; ... 27  -
Pour  ccrt~inos catégories,  la formation professionnelle 
ost assurée  avoc  beaucoup  de  soin dans  tous los pays soit dans  _ 
le cadre  do  l'instruction publique,  soit plus généralement  dans 
lo  cadre professionnel avoo  évontuGl:omont lo ooncc:.:trs  do  l'Etato 
Ici  on~oro los réalisations varient solon los pays. 
D1uno  faço~ génér~lo~  los entreprises  forro~naircs ont 
pris olles-m6mos en charge  la formation profossionnollé _·_del1crur 
futur personnel et los résultats dos efforts qu'elles ont accom-
plis à  cet  égard sont presque partout  jugés satisfaisants. 
Pour la na.vi~tion intérieure, il y  a  également dos  réa-
lisations intéressantvs  ..  Dans  le  transpor_t routier la situation 
ost plus  inég~le. 
Los  problèmes  dtomploi ct do  ré~dapt~tion quo  posent 
les progrès ct l'évolution dos  techniques  do  transport n'ont 
pas  on'Joro' rovetu  do  r·éollo  a.mplour  ct 'Jnt· pu  ~trc jusqu'à 
présent résolus  sans  do  trop grandes difficultés. 
]l.  Jfp~.Q~IDS SOC~!_~~~.J?.TJ_]EVELO~~ME!fll  ,PB.ê_1g!N....§EQB..!~-
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40..  Le  développement des  transports  intorn.ationa.mc rond.  plus 
aigus  c·ortains- des  problè!!lGs  qt1i·  vienns;nt  dt ô'tro  évoqués,  ct 
en  soulève  par ailleurs quelques  au.tros.  l!..U  f,1r et à  mesure  que 
sera autorisée l'admission des  transporteurs  non  résidents aux 
transports nationaux dans un Etat membre,  des  problèmes analogues 
sc  poseront pour  cos  transporteurs  étrangers. 
... /,  .. 
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.•,  - ::  ... ':"·  41.  tl ost évident quc  __ 1 1 importa.nc~ de ··:problèmos  .tels  qU:e  oeu:x: 
posés par lo  ~aractèro itinérant,  l'irrégularit~ des horaires, 
la.  durée  du  travail,  los différences  do  rénrunération et do 
régime  do  sécurité sociale,  no  fait. quo  s 1accrottrc quand los 
distances  du  transport augmentent ct que  las différences  do 
régime  qui existent à  l'intérieur d'un  m~mo pays  sc  compliquent 
,do  ·celles quo  1 1 on  rencontre  d'un pays  à  un autre. 
_ Jos aspects nouveaux proviennent osscntiellomont du fait 
quo  l'accomplissomant dos  prestations do  transport s 1a.coompagno  lo _ 
plus souvent du  déplacE?ment  d 1une  pa.rtio  do  1·' G:'ltrc.priso allo-
meme  parfois en dehors  du tc rri  ~o  iro national.  l.u . point de  vue 
social~  co  dépla~emon~ suscita= des difficultés dlune pnrt du 
'fait du  ch~mp d'applioati0n'dcs lois at dispositions·sooialos, 
d'autre part du  fait quo  1 1ontropriso de.transport opère  d~ns 
. le pays d'accueil à  dos.oonditions qui sont dans  uno  largo 
mesure  celles du  pays  d'origine. 
42.  Sans aborder l'examen do  toutes los conséquences  pouvant 
résulter da  cet ensemble  do.  oiroonstance~,on peut donner los 
quelques cxamplos·suivants  : 
En  co  qui  cÇ>ncornc  la durée  du  travail, lo  ~ra.nsportour 
international routier échappe  pratiquement à  toute  réglcmont~­
tion. 
Les  réglo~entaticns relatives aux  pr8~tations~cn cas  d~ 
maladie  ou  d 1aocidant  du  travnil peuvent  sc  superposer ou  a.u  con-
traire no  pas couvrir certains cas particuliers. 
Los  montants et los modalités  do  rémunération et autres 
indemnités  dOmouront  coux du  pays  d'origine et peuvent se  trou-
ver parfois très éloignés  de  ceux du  personnel de  m~me oatégo-
~io dans  le pays  d 1aocuoil. 
.  .. ; ... 
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43.  Cos  è.icpn.ri  tas cont::·i·".:Jun.nt  à  GJ.1travor  lo  dévolo:ppomcnt 
du  transport intornationtl.l.  Los  organisations pre>fossionnollos 
intéressées l'ont à  plusieurs rcprisGs fait oboorvor ot dopuis 
quolquos années  los gouvornomcnts  s'off0rcont da  rechercher dos 
accords  int.:lrnationaux pour régler los problèmes  los plus graves. 
Mais  jusqu'à présent les accords  on Vieuour sont encore 
r;J la  ti  vooont pou  nombreux. 
Lo  Bureau International du  Travail a  accompli  dans  co 
.domaino.unc  t~oho considérable. Il a  établi dos  Tecommandations 
oonccrnnnt notammont  la durée  du  travail,  I~ repos  dos  conduc-
teurs,  la réglomenta~ion du  travail do  nuit,  ote •. dont los 
Etats ont tenu compta  à  dos  dogrés  divors. 
Une  convention n°  67  concernant la durée  du  travail ot 
lo repos  dans  les transports par route avait été établio on 
1939,  ma.ib  olle n•a été ratifiéo quo  par deux pa:'"s  non ou:ropéons. 
44.  Dans  le domaine  do  la Réourité sociale certains résultats 
positifs ont déjà été obtonus. 
A  c~té des accords bilatéraux assez nombreux qui existent 
déjà,  est  intor~enu  un ·a.eoord  su.r  la.  séonrité sociale  dos 
bateliers rhénans,  signé lo 27  juillet 1950  par la Belgique, 
'Jlo, ·nanoe,les Pays-Bas,  l 1Allomagno  ct la.  Suisso,ontré on vi-
gueur lo  14  juin 1953  ct-révisé lo  13  février 1961. 
/1  GenèYa  a  été signée,  le 9  juillet 1956,  uno  convention 
européenne  oonoornant la sécurité sociale dos.travailleurs dos 
transports internationaux.  Cette  convention n'est pas encore  on-
trée on  vigueur.  Parmi  los pays  signat~iros sa  trouvant los si:r 
Etats membres  do  la Communauté. 
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Il faut  êgalomon  t  ci  ter los règl-.. :>monts  n° 0  3  ot 4  eu 
Conseil de  la C.E"E.  concernant  ]a. sécurité sooialo  rt_cs  -tra-· 
'  va.illours mig:'ant·s,  d.o:.1t  les t.ispcsi  tiens sont ap:pJ.i.cablos 
autres catégories  pr~~00nion~ollos, pour autant qu1il n\oxisto. 
pas  de  régime  spécial  (comme  c'est lo  cas,  par oxcmpl3,  pour 
los bateliers rhénans). 
Dans  lo  doma.ino  des conditions dc.travn.il, il fau~ citer 
l'accord- concernant los conditions do  travail do.s  rate  .Liers.· 
rhénans,  signé le  27  juillet 1950,  révisé en mai  1954  ot entré 
on vigueur le 1or décembre  1959. 
La  Corrilldssion.~conomiquo pour l'Europo,  do  son oûté,  a 
•  •  1 
établi on annexe  à  l'l.ccord g3n8ra.l :portant  ~glamcntation~  ·~o:qnt.>tdq~G';·' 
dos  transports routiers  intornatior~ux, signé à  Genève  le 17 
mars  1954,  uno  réglementation détaillée rclativo à  la duréo et 
au~ oo~ditions do.travail pour cotto  aatô~rio  ·èc  t~ansport. 
Mais  oot aooord n'ost pas ontré en vigueur. 
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4 5.  Les  pouvoirs pul)lios  ')nt  toujo~.1rs pcrté a  "..lx  trcnsports 
ct à  leur bon fonctionnement uno  attention particulière.  L!impcr-
tanéc  croissante  du  rôle  joué par los transports  dans la vic  éco-
nomique  moderne  a  conduit los gouvernements  à  sc  soucier encore 
davantage  do  lüur organisation.  Ainsi  d 1uno  façon générale la 
tonclanco  des ::!ta ts à  intervenir darJ.s  lo secteur dos  transports 
ost allée  o~ s'affir~~nt. 
'Mais los buts po"Ursui  vis vt S"'...lrtcut  los form.:;s  prises 
par cette intor:ontion ont  son~;tb1ooo:r..t vo.rié  ë'_a.:ns  lo  temps  ot 
présentent  d~s  cara~téristlqncs très êtifférontcs solon los 
payso 
46.  Le  promic~ ordra  do  préoccupati0n  ~cs ~tats résulte  dJ 
1a cQnsta  ta  ti0n quo  les  tra.rt:s~ol.'t<:l  intorvic:;nnont  à  tous le  A  sta.èl.c :; 
de  llactivité nationale ct sc  prSsont~nt ainsi corrmc  un facteur 
du  .développement  do  cotto a.otivi  té non seul0mont  sous  sos aspects 
écono:niquos,  rrsis  éts-aloment  dans  ses manifcsta.tions  sooiaJ..cs,  cul-
turùllcs,  militairosJ  otc.o. 
Jette cono3ption do  la fonction  dos  transports ost à 
l'origiilO  èic  doux :prir...JiJ:>OS .qu_i  ont infl-...Icnaé,  ~ G.os  degrés  di-vors, 
~a. poli  tiqu3 io certains  pa.ys  :  l.;s principes  de  la  ï1Gcmcinwi.rt-
scl-J.a.-f.:"tl_icr:~~j  ... _:"  {ir..t4r1t général)  ot du ~~c  :gublli· 
Bien  q~o  cos.do~x principcc  no  soient pcs idontiquos, 
ils ont dos  traits  comm~ns, ot dans  la nesuro  où ils ont inspiré 
1 1attitudo  dos  pouvoirs publics,  ils ont abouti  à  imposer aux 
transports certaines obligations qui  no  p€sont pas sur la plupar~ 
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dcA  autres secteurs industriels ct commerciaux.  Dl:ns,strcaèntstpooprotrs.spoc-,·•,·~.:.r.:.:.",§.;·····:, 
+·tva  las Etats ont pu  avoir tcnda.nco  à  utiliser  ~  >~ 
comme  un instrument de  leur poli  tique  économique  générale ct rn.Omo  .·:.7r! 
à  poursui  vro,  par le moyon.  dos  transpor-ts,  èlcs  b~  ts oxtra.-écono- '  :>·;(~ 
miquos.  .  ·"1 
1 1 apPGLri tion dos  ohomins  de  :l'or ct la po si  tio::t monop,lis- - ::~~  47. 
tiqu.:J  qu1ils ont re.pidcm(.)nt  occupée  ont provoqué  de  la part dos 
pouv0irs publiee ure  préoccupation d'un autre ordre,  colle dfévi-
ter le  ~isquo d•unc  exploitation abusive  do  cet~o position de 
monopole  ot do  .ré.glemonter las 1.apports ontro  transporteurs ot 
usagers. 
De  ces  doux ordros  de  préoccupation a  résulté l'imposi-
tion dos  obligations dfoxploitor,  do  transporter ct do  respecter 
dos  tarifs.  Cos  obligations fondamentales  se  trouvont.complétéos 
ct précisées par dos  suj3tions tolles quo  collas de  1 1obligation 
do  publier  ~cs tarifs,  1 1égalité do  traitement do  tous los usa-
gors,  la péré~uation géographique,  ete. 
Cos  obligations no  sent susceptibles  d 1 ~tro imposées 
qutaux transporteurs  as~urant dos  services do  lignes régulières. 
Imposées  au départ aux seuls chemins  do  for,  elles ont été éten-
dues,  au cours  dos  années,  aux autres modos  do  transport assurant 
do.  tels services  • 
48.  1 1 orientation donnée  par los J1t.a.ts  aux invcstissomen+,.J  . ,  .  .,. 
~l{ 
dans  1
1 
in:f'ra.s truo  turc a  permis  do main  ten:!r dans certaines L.œi  toec  ... :·~  ..  ~.·.~.~-~-·· 
le.  C<?ncurrcnoo  entre la voie navigable ot le chômin  ~o for.  A ·par- ..  ·~~ 
tir du memont  où l'automobile a  prov0qué un nouwl at puissant  ·~<~ 
essor dù  transport routier,  los pouvoirs publics· ont dtl  affronter  ·  (~~ 
un troisième  ordre  de  préoccupation,  celui do. régler ot d
1 a.ménE';- ·  .;~.:~:~ 
gor la concurronoo  ontro  modes  de  transpor~t"  L1 extension  rap1.d.~)  :.~ 
du  transport routier a  ou  comme  conséquence  non seulement unu 
·~~;;.""1  concurrence parfois acharnée  entre le rail ot la routo,  mais 
encore,  par contre-coup,  une  acoon~tation de  la ccncurronoo entre 
lo rail ct la voio  d'cau. 
J7 
•  o-f~. 
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,il 
-• ..1'-' Les  oZf~ts désastreux do  la brisé  économique  qui stost 
pro&~ito ontrJ los doux  gu0rrcs,  ont  touché  profondément l'éoo-
nomio  1os  t!"a.nspcrts  on raison dos  pa.rticula:r.·i tés qu'olle  pr~ 
sento.  Pour cotte raison los  couvorno~onts dos  six pa;,-s  d0  la 
Communauté  ont été amenés  à  prendre  d0s  nosu~os on  ~-uc  do  pro-
téger lour éconowio  dos  transporta.  A cotto  époque,  il n'a pas 
onooro  été envisagé  s~rious<Jmont do  déoha.rgor·l~s rP.soaux ferro-
viairos da  l~u~s  obliG~tions do  service publio ni dtaillours 
d1étcndre cos obligations aux autr0s modes  do  transport sauf, 
commG  on 1 1a  déjà indiqué,  aux transports pu.blios routiers do 
voyageurs sur dos  lignas oonoédécs  ou  régulières.  Jn s 1ast le 
plus  souvent oontonté de  limi.tor plus ou  moins  st··.:-iotcmont  lo 
dévolop-pGmont  du  transport routier et,  clans  quelques  pn.ys,  celui 
do  la navigation intéri3uro. 
!!aio los.autorités  ~tionalos responsables  dos  transports 
ont compris  qu'une  tollo  prêoc~upat.ion do  limitation da  la oon-
currenco  était insuffisante ot quo  11objoctif à  atteindre était 
celui d'instaurer un équilibre entre los différents modes  do 
transport on sarto quo  ohaq~o.transport f~t assuré par lo moyon 
do  transport lo plus apte à  l'offoctuor. 
Ainsi  sc· sont dégagées les notionsdo  ~~~~iryation ot d'har-
monisa  ~!EE....i~,s  trans:r2t.~!!'  cos  doux notions  n rayant été quo  :récem-
ment  différunciêos.  La  distinction entre cos  doux notions a  nota~ 
ment. été préconisée par lo rapport de  la Commission  dos  transpor~~ 
de  l'Assemblée  'jororn"J.ne  de  la C.E.C.l... •.  p~ésonté en 1957  par  M.~~;,. 
TEYN.  On  ost aujourd'hui a  pou :près  d'accord pour oonsidéror quo 
la coordination conoc:rno  los_rolations ontro los différents modes 
de  transport et quo.l'harmonisation viso plutôt un m6mo  modo 
do  transport dans  l'onsomblo  dos  pays. 
Si les pouvoirs publios sont maintenant  tous  Qonscicnts  do  la 
nécùssité  do  réaliser la coordination, voire  môme  l'harmonisation 
dos  modes  do  transport,  cola ne  signifie  p~s pour autant quo  les 
toxtcs législatifs ct administratifs qui s'appliquent aux trans-
...  ;·  ... 
.Jf 
..  ! 
' : i!~~~.  çon  gén.~ré1lo ot syEt.5nL1tiquo  de  cos  a.o't..X  n~t~or:.so Il on ost pou_  dana.·:·-~:~~~ 
J!·.  lGsquols  los ternes !nÔ:ncs  do  oo~rdinatio!'l ot èt' ha:."'llonisation ari,a.-.  ·  >~  i'.  . .  '<,":~ 
f'  ra.isscnt.  ,j~ 
~~'·  49.  ·>cs  di:!:'f~ronts orè.ros  do  pr~oocupa.tion qui sont on  éii'Olutlon  '.  -,~~ 
constante influencent à  dos  do~és divers los  politi·1~os  na.tion:J.~os  J) 
dos Etats mùmbros  on ma.tièro  do  transport,  quolquc:ro::a 
quo  los causes  ou  l.cs  situatio11S·~qùi leur ont donné  naissC~.ncc ont 
disparu ou  no  subsistent plus quo  partiellement~ 
A 11 hourc actuelle los :politiques do  transport recouvrent 
donc  un ensemble  do  préoccupations parmi lesquelles lo souci do 
parvenir à  une  saine coordination ost puut-etrc majeur,  mais  gân~  · 
·ralcmcnt pas unique. 
50.  Los  politiques nationales des  transports  poursui,~nt leu~s 
objectifs par dos  moyens  souvent très différents. 
Los  divorgcnoos  quo  l'on constate sont ducs  not.amm>3nt  aux 
facteurs  géographiques,  à  l'évolution historique,  aux  otru~tu1~s 
économiques ct sociales  ain~i .qu•aux conocptions  politiq~os. ·En 
ou~ro,  de~ évolutions  sc  sont produites  à  l'intérieur d'un  m~rr.c 
pays. 
Los  IOOsures  qui constituent los poljtiques nationales  d.o 
transport apparaissent souvent  comme.  un  dos~gc de  moyens  divo~~ 
assurant·un équilibro entre dos·préoccupations différentes et tc-
nant oompto  dos  caractéristiques ot dos besoins  do  tranaport of-
fcetifs dos  pa.~'"s.  Pour différents quo  soient los principes et los 
solutions appliqués,  los .politiquas do  transport des  ~tats mcmùr0s 
constituent chacune  dans  son onsemblo un tout coh0ront,  même  si 
uno  idée  générale unique n'a pas  toujouro prêsidê.à l~ur éla~o· 
ration. 
Cette  oonstat•~ion no  devra pas $troperduo do  vue  lors 
de  l'élaboration ct do  la mise  on oeuvra  do  la politique commune 
dos  transports prévue  par le Traité clc  Rome.-. 
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51o  Pour  Qisposor  d 1un aperçu sur lo ccntcnu des  politiques 
do  transport dos  ~te  ts  ncmbrf~S .et mesurer los différences qui 
los distinguent los unes  des autres, il convient maJintonant  do 
(1.onnox- quo.lques  ind.ioa  tions  sur los orienta  ti  ons ot los mesures 
·principales qu'elles comportent.  Il no  s'agit pas ici do  dros-
ser un  tableau mbme  schématique  do  cos différentes politiques, 
mais· seulement  d'on souligner-los traits los plus caractéristiques 
afin d'avoir une  idéo  d'ensemble  sur la situation  ~otuollo. Il 
est d'ailleurs souvent difficile  èo  tracer los limites entre cos 
di  ,.,ors  aspects. 
Dans  le  cadre  ~o la politique  d~s transports,  los inter-
ventions  dos  pou~oirs publics peuvent 6trc envisagées  sous  lo~ 
aspects suivants  : 
action directe  sur l'offre do  transport 
action directe sur los prix ct conditions  do  transport 
mesures fiscales ot interventions financières 
action sur lus  inv~stissomonts 
mosuros  do  o~ractère  tochniqu~ 
onccuragcmcnt aux conventions  conclu0s  entre 
c~tég0rios int9rosséès. 
D'autre part,  los  p~uvoirs p"..lblics  ont :pris dos  mesures 
concornant los transports intornationaux ot à  l'égard dos  trans-
porteurs  étrangers,  mesures  qui  seront Gxaminéos  dana  une  rubrique 
spéciale. 
- Action  di~octG sur l'offre do  transuor~ 
.52.  Contrairement  à  oc  qui  so passe pour la plupart des 
autres· ac ti  vi  tés,  1 1 e:x:oroioo  de  la profession de  transporteur 
ost très souvent  subo~donné à  dos  concessions  ou  à  la déli- . 
vranoo  d'autorisations administratives sous  nos  formes  diverses. 
llO 
·.l 53 •  Los  ~~cmins do  fo:r  font :par-tout l'objet do  concessions. 
..lu  -memont  où  cos concessions  ont été a.ooord.êos,  los questions  do 
conourrcnc:v  n 1ont  c:n  général  joué qu'un r8lo  secondai-re.  Le 
principal souci a  consisté à  éviter los tracés do  voies parallèles. 
Los  luttes concurrentioiles qui ont pu  oo~onda~t sc  produiro 
dans  quelques cas -entro  réseaux ferroviaires  à  l'intérieur d 1un  mOmo 
pays ont prosquo  disparu dé:puis  quo  la plupart dos  lignes -ont 
été réunies  dans un réseau national,  étroitement dépendant  do 
1 rr~ta t. 
Les  réseaux ferroviaires qui  sont encore exploités par 
dos  compaènios privées sont eux aussi  soumis  à  un  régime  do 
concessions. 
Dans lo oadro  do  lGurs  concessions,  los. ·chemins  do  for 
ont uno  certaine liberté d'établir leur programme  d*oxploitation, 
qui  trouve  toutefois dos  limitations en raison surtout d.o  l!état 
de  dépendance  dans  lequel ils peuvent sc  trouVGr  à  l'égard dos 
pouvoirs publics en ce qui  concerne leurs invastissomcnts ct du 
fait dos  obligations qui leur sont imposées. 
54.  Dans  los _:t_!_~~port~!!,_i:i  ..  <:!~ le régime  ost généralomont 
très différont pour los  ~ransports routiers do  voyageurs ot pour 
los transports de  marchandises. 
Los  lignas régulières- do  transport routier de  voyageurs 
font  do  la part dos  pouvoirs publics l'objet do  concessions ·à  uno 
entreprise déterminée.  La  décision d.os  pouvoirs publics ost priso 
en fonction des  intér~ts de  ;la collee ti  vi  té,  or ost-·à-dire. de- telle 
sorte que  lesservices répondent aux besoins du public. 
Pour los transports occasionnels,  on sc limite lo plus 
souvont  à  uno  simple autorisation délivrée  sans qu1il soit pro-
cédé à un examen aussi circonstancié des besoins et on·- exige 
J 
seulement la prouve  do  l'honorabilité personnelle,  de  la quali-
fication ct de  la capacité do  l'entreprise. 
.  .. ; ... 
1.(1 55.  Si lo  transport routier professionnel  do  marchandises 
ost réglvmonté plus ou  moins  strictement dana  tous los pays, 
il ost assez difficile do  aonnor unv  '~o d'cnsomble  dù  ces 
réglementations,  car allos diff€runt consiJérablomont d'un 
pq,ys  à  un autro ct ont  m8m.'3  varié s,:;nsiblono:1t  à.  l'··intérj~r 
d'  un  in~  me  pays  •· ·  ·  . 
Toutes  ces réglementations prévoient plusieurs caté-
gories do  transport routier professionnel do  marchandisos. 
Âux Pays-Bas la distinction ost faito  ontro les transports 
réguliers ct los  transports irréguliers. D'autres réglomon-
tations nationales prévoient différentes zones  dG  circu-
la  t:ton,  par cxom:_olo  une  zone  do  camionnage,  ur.o  zeno  do 
cou::rte  distance ct une  zone  de  longuo  distance.  Jtfa,il  1 1.éton-
duo  de  ces  zones varia beaucoup  d 1 un pays  à  un au  tro:.' .Ainsi, . 
on Allemagne,  la zone.  ô..e  po tito dis  tance  su li  mi to  à  -'Un .. 
rayon.dc  50  km  autcu~ du siège dtoxploitation de  l'entre~ 
prise, alors qu'en Frano~ les autorisations pour la zono 
courte  oompcrtont un  ~ayon do  100 à  150  ~~ àutour du  ôentre  d•ex~ 
ploitation.  La  zono  longue  ou  do  erandc  distano0 pout cou-
vrir tout le torritoiro national ou  ôtro  limitée  à  certaines 
relations déterminées. 
Do  mdmo,  los conditions do  délivrance  dos autorisations 
varient. ·Elles sont plus souples pour los courtes quo  pour los 
longues  distancos.  De  plus,  dans  certains pays,  los autorisa-
tions sont  ~éli~r.réos presque  automatiquvmont,  alors qu'allos 
lo sont beaucoup plus difficilement  ians d'autros. 
Cas  régimes  d•a.utorisations constituent souvent  do 
véri~.bles oontingontom~nts. Ici oncoro les formes  do  con-
tingontemonts va=iont.  Inexistants  ou fortement assouplis 
on courte distance, ils domourcnt plus  ou  moins  stricts on 
grande dis  tance.  .  L~ contin  gan  to  iiOn  t· peut·  .,_pp-rte r  sur le 
nomoro  do  véhicules ou.la capacité do  charge  par ontropTiso • 
.A  l'oxcoption du  Luxembourg,- où n'existe a.ucuno  limitation, 
on  trouva  dos  systèmes  divers  do  o~ntingontemont, ayant pour 
...  ; ... 
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offot de  bloquer l'J  dévoloppemc:.nt  dea  tra:-:.spo::t3  routi":rr.3  à 
grande  distancG  au niveau  du  ton~aeo existant à  la dato  à  la-
quelle  a  été imposé  le  contingentement,  ou,. au contraire, per-
- mottant uno  col·ta.ine  adapta  t~0n à  1 révolution des ba  soins~:  La 
t:;nd.a.noo  à  un ocr·ta.in  dossorromont  à.u  contingontcmont en longue· 
distance  se  manifeste  dans  plusieurs  pays~ 
Il y  a  lieu do  rappolor enfin qu0,  en dehors  de  la pos-
sibilité do  passer des  accords  do  t~:.lç;.boration avec  dos  entre-
. prises privées do  transport  routier~  dont il es-t question par 
ailleurs, la faculté est reconnue  â  dos  degrés divers aux  chomin~ 
do  for d'offoctuor dos  transports routiorso 
le transport routier pour oollipte  propre  n 1ost générale-
mont  pas  touché par cos réglemGntations.  Sous 'réserve d'titre 
utilisés dans  los conditions prévues  dans  chaque  pays pour 
oétto' catégorie  do  transport,·dos véhicules effectuant exclusive-
·men1· a.o·s  transports pour  compte  propre  pouven·h  6tro mis  on ser-
vice: ot circuler li  bromont  sans autorisation ni  contingentement~ 
Cependant,  aux Pays-Bas,  la.  misa  en service  d 1un véhicule  routie1.• 
.. dostiné au  transport pour. compte  prop"':'o  néoessi  tc une  aut.JriE;a-· 
·tion administrativo qui n'ost délivrée qu'après un  ox~mon offac-
tué en commun  ontro l'entreprise qui veut'mettro  cc  véhicule  OF 
service et les roprésontants dos  organisations  professionnelle~ 
de  transports routiers,  pour  détorrninor si ces besoins ne  peuve1~·t 
~tro satisfaits à  dos  oonditions avcu1tagousos par dos  transpor-
teurs professionnels. 
57.  Dana la .!!!,VÏ-.f2-ti.  on int3riouro,  on  consta.-to  dos  inter-
ventions  moins  étendues  en vue  de  réglementer lfadmiasion au 
marché.  :On  l'rance  soulomont  a  été instauré un contingentement 
de.la capacité;  un bâtiment nouveau-no  pout.6tro.mis en  aer~~co 
qu'après  "déchiragcu d'un  tonnage  égal ou,s'il s'agit d 1un 
automotour,d'un tonnage  double;  cette réglementation ne  s'applique 
pas  à  la flotte rhénane. 
, .. ;  ... 
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·-~~  .  ~··/~z~, est irn:po·!:'tant,  t'nt  ad~pté ùos mesures  d.cst:.~:,· .;s  ~ ::églomonto:r 
la concurroncc  en  t-rafic  intério"-lro  ·Jas  rét,::.;:.J..:;n te. --ions  qui, 
par lo  système  d'un "tour  è.~  rSl::;"  -0u  :?~~r  -1.~  ··,  proc-..~dés qui 
tendent a.ux  me mo a  ré  sul  ta  ts, assnren.t une  .r·~·:::-·arti  t~.0n d.cs· frets 
entra les transportcurB  }_):~r  eau~  ont été  arT~téos à.  11  époque  où 
1 t offre  o~~cédontai:;.:·e · d\)  ·to'1E<.l.go  ava.i  t  provoqué  dos  phénomènes 
de  concurrenco  ruincuso.  Dans  certains pays  une  tendance  vers 
un  a.ssoup1issomont  sc fait  jour en co  donaino. 
- Action dirocto  sur les ;prix ct condi  tiens  .32_Jï~nsport 
58.  .  Comme  on vient do a~ voir' 1'  a.otion  del!J·
1p<l=ivr)irS  publics 
S'O.r  l'Qf-fro  de  transport  SC  perte  à  1 1 r~üU.I'J  .JC;tu~llo principa,-
lomont  sur los transrorts routiers.  Lour  e  ... c-cJ  c:~  dL.ns  le domaine 
dos  tar:Lfs et conà.i  tioUEJ  do  t:rans:;ort  a  en ; ':'C.ïr.Lo:r  lieu concerné 
les chemins  de  for et s 1eet ensuite  étendue  partiellement aux 
autres modes  .do  transport ot do  façon diverse  selon los pays. 
effet lca réglementations tarifairos ont d1abord ré-
pondu au souci de  protéger los usagers contre  los  dangers  quo 
pouvait présenter pour eo-u.:z.-ci  la.  position monopoliatiquo  des 
chemins  da  for.  Elles ont èn m6oo  temps  constitué l'un des 
moyens  par lesquels los Etats ont utilisé los.transports comme 
instrument de  leur  polit!~ économique.  Cc  n 1ost qu1ultéri-
eurem~nt quo  la  ta~ificati~n est apparue  comma  pouv.ant  contri-
buer  ége~loment à  l'instauration d'une  coordir~tion entre modes 
do  transport. 
59·  Dans  tous los pays  de  la Communauté  los chemins  de  ~ 
sont soumis  à  uno  ~églcmcntation tarifaire,  comportant ossen-
tiolloment uno  tarification obligatoire ct la publicité dos 
tarifs. 
Eicn que  présentant dos  différences  do  structura,  los 
régimes tarifaires de  la plupart des réseaux ferroviaires  des 
six pays ont certaines .ca.ra.ctérist1.quas  communos.  Da.ns  uno 
... ; ... 
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f9.it l'objct,à dos  degrés divers,  d1a'1s'Juplinscmonté  clans  le  ·.~-;:iJ 
_·-:..:;>1;· 
soctcur des· marchandises. 
~'ost surtout le cas aux Pays-Bas  où  los  transports do· 
marchandisos  sont soumis  à  dos  tarifs maïrimum  publiés qui doivoùt 
6tre  homol0gués par le ministre  com:Pét~nt.  Me~is· uno  p~rti.o impor-
tante  des  transports  de  ma:rcl.1:111disc~.  - plus  do  80 %  du trafic tc-
tal-est cffoctuéo  sur la base  d'accords particuliers non publiée 
qui permettent do  fixer los prix en fonction de  la concurrence ot 
do la si  tua. ti  on  du  marché. 
Dos  contrats non publiés  po~~nt également  ~tro passés  pa~ 
les chemins  do  for italiens,  on  règlo.géné~alc_  ap~ès approbation 
du ministro  dos  trans~o~ts. 
Uno  réforma  profonde  do  la tarifica  tivn forrcv:!..a:Lro . a  été 
amorcée  en  Fr~noo au  l~ndema.in do  la guorr~. G1ost ainsi  qu~o~t 
é·té  a.tiïénut3os  entre autres la péréquati.on géograplliquo et l'  obli: 
ga.tion do  la publication.  Parmi  los  êlémonts nouveaux j.n·troè.'1.rl.tc 1 
on  peut rolovcr lo fait quo  l'on tiont d'avantage  compte  dos  pr1x 
de revient, le différenciation des tarifs on fonction do  la  si~1~ 
a ti  on et do  1 1 importa.nco  des  garos  terminales·,  1 i assouplissomeni; 
do  la procédure  da mise  on  vigueur do  certains p~ix compris  à 
l'intérieur d'une fourchotte  homologuée  et la poesibilité do  con~ 
cluro  dos  accords particu.liora non·pübliés  soumis  toüt;)fois  à  l'ap-
probation préalable do  l'çutorité do  tutelle. 
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60.  ~SULJ~s_!:ranspo~ts rou_!!S!:.S  profo2ion!'!S.lê..1. il fa.ùt 
à  nouveau faire une  distinction entre los transports de  voyag~urs 
et los  "tranaports  de  marchandises. 
Los  sorvicos réguliors  do  transports publics routiers 
do  voya~curs sont presque  toujours  ~ssujottis à  ûos  régimes  do 
tarifs oblig3.t')ircs et publiés,  impcsés  ou  approuvés par los a.u-
tori  tés  do  tutelle •.  A.u  oontrairo,  les services ooce.sionncls  s0nt 
généralement libres au point de  vuo tarifaire. 
La  situation des  transports routiers do  marchandises 
ost très différente.  En  Bel~ique,  on Franco,  on Italie ct au 
Luxombourg,ils  nG  sont pas  soumis  actuellement  â  une  tarifica~ 
tion obligatoire. 
Mais  en Franoo,  uno  tarification obligatoire,  dont le 
principe Gst d'ailleurs prévu  dans  les tuxtes  do'  coordination, 
entrera on  vi.gu  ..  ~ur le 1.  7.1961  pour los  transports  on  zono 
l.ong.1c.  En. Belgique,  une  lo:i  réce:1to  a  égalo~nt prévu. la pos-
sibilité d'une  tarificatio~ pour les transports routi0rs de  mar-
chandises. 
l.~.v.x  Pa.ys-13evs,  las transports routiers ria  tiona.ux doi  vont 
~espoctor un tarif ma..~irrn.lm fixé par le ministre  compétent.  Pour les  ·.; 
ti"ansports  interna  tiona.u.x, il  cristo dos  te.rifs à  fourchettes  com-
portant un  éventail ràla.tivomont largo,  à  l'intérieur duquel los 
transporteurs fixent los prix. 
La  Rapubliquo Fédérale  p~atiquo pour le trafic routier 
des  réglementations  do  prix différontos selon quo  los transports 
s'offoctuont à  longue  ou  à  courte distance.  Lo  trafic à  longue dis-
t~nco COID]Drtoèos  tarifs fixes qui,  en règle générale,  correspondant 
aux tarifs  dos  chemins  do  ~e=.  Toutofois,  cotte règle reçoit déjà 
cortainos o:x:coptions;  ainsi const;atc-t·-cn que  sur environ 190 tari:fs 
exceptionnels ferroviaires,  seul~ 75  tarifs ont été rondus.applice-
bles au trafic routier.  En  outre,~ la classe  de  20  tonnes ntest paQ 
applicable  aux transports ·routio:d:-s7 coux-ci .bénéficient pa.r  contre 
d'un régime  spécial pour la  cla.st!~c  do  5 tonnes.  Aux  transports  à 
Courte "'dista.nco ·sont appliqués  d~os tarifs COB:portant  clcs  prix pilo'~s - 42 
a.vco  des tnargos  de· 10  tfo  en plus ·  c~t- 3o  %  on moins ct jusq_u 1 à 
40 %  en ·moins  pour dos  contrats  à  long terme  homologùés  p~r los 
autorités compétonteso 
61.  Les  tra.nsJ20.!,.tS  ~!..!oie r.a.vifi!bl.e  font  également 1'  objet 
do  réglementations tarifaires applicables au trafic intérieur qui 
présentent entre  el~os pl~sioura traits communs. 
En  Allemagne  existent dos  ta~ifs fi~es établis par des 
~ 
commissions  do  fret composées  paritairoment -do  représentants 
des  charg~urs et dos  transportctœs,  et approuvés par lo ministre. 
fédéral dos  transports.  E~ant donné  que  les frets internationaux 
sur lo Rhin sc fermont  libramont,  certaines difficultés peuvent 
surgir du  fa.i  t  do  1 r existence simul-tanée  do  frets fixes  on  tra-
fic intârieur4-
Aux  Pays-Bas  los  t~ansports réguliers nationaux sont·sou-
mis  à  un tarif maximum  fi:x:o  par lo ministre  ool!lpétont  sur avis 
d'une  commission oonsults.tivo.  Ql"..ant  a,1x  transp,rts nation?-UX  à 
- . 
la demande,  ils doivent on général respecter ·dos  tarifs à_  fourchettes 
comportant un  éventail large,  à  l'intérieur duquel uno  commission 
. arrCto périodiquement des  tarifs fixes. 
En France,_  tous les transports par voie. de  na. vi  ga. ti  on in-
térieure effectués on vertu d'une  convention d'affrètement au  . 
voyage,  à  l'exception dos  transports à  l'exportation et à  l'im-
portation,  doivent obligatoirement 6tre traités à  des  taux de 
fret fixés pa.r  voie  d 1 a.utori  té.  Pour  clonnc_r  plus  do  souplesse 
aux  bar-~mes offioiela,  établis et ravisés périodiquement par 
l'Office National de  la Navigation,  une  oommdssion  centrale ct. 
des  eommissions régionales  des frets et dto~loitation peuvent 
:f'aire varier respectivement les taux de fre.ts fixés par a_rrd'té1 
-la commission centrale  do  20~ ct les commissions  régionales  de 
10%  en plus et en  ~oinse  Los  prix au  tonnage  ou  à  temps  sont 
surveillés par les commissions régionales qui accordant les auto-
risations.  De  m8mo,  los prix do  transport dos  liquidas on yrao; 
sont soumis  à  des limites  fi,-.rs~ :par li  Administration.· Los·: frets_ 
du Rhin sont li  bres  compte  ~nu des  accords oonclus p::tr ·.los  armo-· 
mants  on  tro aux. 
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E~ Bolgiquo,  los commiasions régionales pouvant  égalc~cnt, 
dans  certaines conditions,  pour certaines  prost~tions sur diffé-
rentes relations, fixer les frets avec  uno  marge  d.o  25  %  au-dos--
sous ot au-dessus  du  tarif da  base arrôté·par 11Etat•  Los  affrète-
ments ·effectués au  ~épart du  port d'Anvers  vors  l'intérieur du 
pays  sont conclus sur la base  d'un tarif r.ûnimum. 
- Mcs~ros fjoc~]0~ ot interventions  f1nanci~~ 
62.  La  politique fiscale  dos Etats ost incontostabloment un 
inst~1ment qui peut 6trc utilisé en vuo  d1influoncor lioffro 
ct la demande  dans  lo  domaine  dos  transports. 
Cette question a.  fait l'objat do  nomèrouscs  c1isc,.lssions 
d1où  sont issues los pro?csitions los plus variées.sur los 
moyens  ct les méthodes  à  mo.ttro  en oeuvre  on  vue  d' évi  tor que  la. 
concurrenoo soit fausséo  pa.r  dos  mesures fiscalos. 
Â  cette occasion la problème  do  l'affectation dos recettes 
fiscales prolovéos sur lC:s  transports a  égalcL1cnt  été abordé; 
uno  tollo a:ffootation ost on opposition avec  lo principe  do 
1 1 uni  vorsali  té  elu  budget qui ost généra.  lomont admis  dans  les 
six Etats  momh~os. 
Il est apparu notamment qu'il serait  équitablc~o los 
Etats recouvrent,  auprès  dos  différonts.moyons  do  transport, 
:pour  la part qui pourrait leur incomber,  par le moyon  do  taxes 
fiscales appropriées,  le  ~entant dos  dépenses qu'ils offoo-
"bt.lcnt  pour assurer la construction o.t  l'ontretion des voios  de 
communication ainsi quo  la oircula.ticn.  Quelques mesures  ont dôjà 
été prises dans  ce  sons,  mais  los difficultés quo  présentant. 
la détermination et llimputation dos.frais  d'infras~cture 
sc  sont opposées  jusqu'à présent à  l'adoption do  solutions 
satisfaisantes. 
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63 •  Dt a.u. tro pert,  certn.ius Etats ont paru ma:ï.'\quor  lou~-::-
[!..·  intoJJ.tion dl utiliser la.  fiso.."l.li té coiiJI:IO  un instrument pour  ·:J 
'è:.  }:~::r~:::~o:P:::r::::s~:::r~ ::: :::è::8p:é:~t:: lo  ·  ·~~ 
France pour le transport de  marchandises ct lo régimo  fiscal  : '\Î 
appliqué on Allemagne  aux transports rou  tiers pour compte  "'::~~ 
·"-~  propre ·à  longue  dis  ·tance. 
'~-.: \ 
~t  Da  divers c$tés l'opinion a  été émise qu'il était 
f
t~  souhaitable que  los Etats respectent lo. prinoipo  do  la 
"- "noutrali  té fiscale"  entra les différents modes  d.o  transport. 
f'' 
l 
~:~-
:>·  Malgré los quelques  dispositions spécifiques prises 
en.matièro fiscale -à l'égara d.os  transports,  on doit constater 
qu1à  l'hourc actuollo ln fiscalité des  tr~nsportn domouro, 
dans les pays  do  la Communauté,  étroitomant liée.aux exigences 
de  la fiscalité générale. 
64.·  Dans  la masure  où certains modes  ot·ontrcprisos do 
transport so  trouvent dépendre  étroitement dos  pouvoirs 
publios<ëJ!,li  lour.imposont parfois des  obligations qui no 
co!ncidont pas forcément avec  loura  intér~ts économiques, 
cos pou7oirs publias sont amenés  à  accorder  ~os compensations, 
voire  des  subventions,  pour pormottro  a~  entreprises de 
réaliser leur équilibre financier. 
Cos  compensations ot subvontions constituent égalomènt 
~os occasions d'intervention dos  pouvoirs publics  ~ans lo 
fonctionnement ct l'équilibre d0s  systèmes  do  transpcrt.  Dos 
considérations analogues  à  oollos faites  à  propos  do  la 
fiscalité pGuvont ôtro  ~évcloppécs on  oc  qui oonccrno ces 
interventions  financières~ 
...  ; ... 
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65.  Los  infrastr~o~uros dépendent presque  entièrement dos 
Etats ot des  autres collee-ti  vi  tés publiques.  JJ 1 in:p>Jrtanco 
d 1.m1o  saine :politique ·d1invostissomonts  dans les infrastruc-
tures pour un aévoloppemont harmonieux dos  transports n'ost 
contestée nul1o part. Lcs.Etats,  dans.lo  occire  de  lour poli-
tique  dtinvostisscment,  s 1offorcent d 1évitor los investisso-
ITlJnts  inutiles o_t  C:o  réaliser uu  systèmo  do. voies  do  commu-
nication apte  à  satisfaire los besoins  do  ltéconomio,  compte 
tonu  du  dovcl0ppo!110nt  éc,nomiquo  à  l.ong  tormo. 
T0utofois, il apparatt quo  lo plus  souvont,  on matière 
d1-infrastructuro,  les aspects  striotornc:at "transports" no 
sont pas-isolés dos autres considérations qui guident los 
décisions  dos  pouvoi1·s publics  ..  La poli  tique  d1 investisse-
monts  ~es 3tats no  semble  loue pas atro toujours un élément 
do  leur politique do  tr~ns~ort. 
Un  très grand effort a  été fourni,  dans  tous los Etats 
membres,  pour remettre on 4tat le plus rapidement possible ios 
voies do  communication affectées par les destructions de  la 
derr.dbro  guerre.  Ou  on  a  profité pour o.mélicror c.t  moiernise::-
dans  son ensemble  le système  io voies  de  communioatjon.  Dans 
cotte action,  une  certaine priorité a  souvent été donnée  au 
réseau fcrroviàirc. 
66~  La  :volitiquo d'investissement dans  los infrast:ruotures  do 
transport ost souvont handicapée  :pa.r  ltinsuf.fis~..nco dos  capi-
t~ux.  Dans  tous los Etats mombros,  dos  plans détaillés 
diinvcstisscmonts  à  long turmo  ont  été établis,  dont la 
réalisation nt a.  pu  a-tro  en-tamée  que  partiollomont,  on raison. 
do  l'insuffisance dos  crédits disponibles. 
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f":  Aussi a-t-il  été  rechercl:é,  surto,ut  pour la constrOJ,ction  --:rr 
l~~< .  des routes_,  des  sy_stèmes  de  financement  garantissant une  inflép3n  .... 
&~·.  dance  plus grande  à  1 'égard. dt:JS  budgets  annuels et un accès  plue. 
~<.  aisé  au marché  des  capitau:x:. 
'f{. 
D'une  façon générale,  les A}tats  se  sont  abstenus d•inter-
venir directement dans  les investissements de  matéx·iel et de  parcs 
de  moyens  de  transport,  qui demeurent du ressort des entreprises. 
Las ]tats se  sont  contontês atavcir parfois ,xne  action  sou~1e et 
indirecte pour encourager l'action des  entre~rises,  dans un sens 
qui leur parai~sai  t  économiquement  opportun..  Toutefois,  pour les 
chemins  de  fer,  étant donné  les liens étr·oi ts  g_ui  existent généra_. 
lament entre oux  et les Dtats,_ceux-ci ont  pu avoir une  c~rtaine 
influence sur les décisions  des  réseaux  fon:oviairos.  Mais  on ne 
saurait  :parler d'une _cpordina.tion entre les invcstissemonta· d'infra-
structure  o·~  de  matériel. 
Il convient  toutefois,  en ce  qui  concerne la Franoe,  ~a 
tenir compta  du rôle  joué  par .1~  Commissariat  général  au Plan dans 
1 •'orientation des  investissements. 
68.  Il faut  éga~ement noter qua,  depuis  quolques  anné&s,  les 
Etats s9  so~t préoccupés d'instaurer uue  politique d'inwstissemont 
dépassant le cadre dos  teTritoires nationaux et tenant compte  des be-
.  , 
soins d'un ospa.oo  é.conomiqua::européon télargiao  On  doi-t .ment:i:onnor· à  cet: 
égard los travaux  de  la. Commission E9onomique  pour 1 '.Europe  et da la 
Conférence Européenne  dos  ~inistres dos  Transports~ 
Un  exemple  intéressant. de  coopération internationale  dan~ 
ce  domaine  ost fourni  pa.r la Société do  Fin3J.1cemcnt  du.  Matériel  des 
Chemins  de  fer  (EUROFIMA) .,. 
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.  69.  Les  pouvoirs  publics  sont  également  intervenus  dans  le  do- '·  ..  :,~ 
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. tl!1tio!l.  Tilles 0nt toutefois sur la C")m:;téti·ti vi  tô  ,::.cs  di  vors 
modes  ct catégories  do  transport uno  influence  incontost~ble. 
Parmi  cos mesures  do  cnract€rc  toch~iquo, il en ost 
qui  concernent los véhicules et  fixC~nt los ocncli tiens aux-
quelles coux-ci doi  vont l'é:r-onclro  p:)Ul."  6tro  admis  à  offoctuor 
des  transports;  telles sont 1os dispositions rclativos aux 
poids ct  iimcnsion~ à  1 1agTémvnt et au oontrdlo  technique 
dos véhicul0s routiers;  tolles sont encore  los règles con-
·cernant lo gréement at los règlements  de  visite dos bateaux. 
D* ü.utroa  ir!.to:::-vontions  do  cot.to nature,  qui présentent 
éga,lom"nt  tmO  très  CX'~nclo  lm::'C~tar:cc'  visent p1UL  :;;>articuliè-
roment  à  éto  blir ëLos  Teg') o~J  (1.'  c"i.rc.m.la ti  on :pour  0hq.quo  mode 
do  transport.  De  telles dispositions so retrouvent notamment· dans 
les ood0s  de  la route et dans  los règles  do  navigat~on. 
En  co qui concerne las chemins  do  for, il existe  également 
des.lois ot dos  réclomontations,  qui fixent los conditions 
techniques et administratives  atL~quollPs doit répondre  l 1oxploi-
tation  • 
.::.l!!:-2SE!~~~.:L~2iY:  co~!l!l-..0n!1  ~c!lcl1~S,l3~~ro les  ~:d;:3fào:rics 
.!E.!f:..r.~  !3..ê~2.ê. 
10 • .  Dans  plusiours  pay~ 1 :on a.  tonté- :parfois à  lfinitiativo 
de  1 1 Et~t - do  réaliser,  gr~cc à  dos  accords volontaires ontro 
modes  do  transport,  certains partages do  trafic fondés  sur los 
avantagea respoctits des  moyens  de  transport on  présonco.  Cos 
tonta.tivos  on:t  :rarement eu des effets déterminants  dans  los. 
secteurs où la conourronoo ··était la.  plus aigüe.  En  revanche, 
lcrs~uo,lus ~ntaconismes étaient moins  prononcés~ en a  pu on-
r~gistre~ corta~ns résultats. C'est le ens,  par  ezc~plo,  dos 
accords conclus un pou partout entre les administre  .. -tions  do 
c-.hcmins  do  fe:::- ot los  ·transpo:rtcurs profossicn..11.cls  oxploi tant dos 
lignes do  transport routier do  voyageurs.  Dans  le trafic do  maT-
c~·~nàises,  on trouve  également  dos  exc~los do  collaboration entre 
la route et l0 rail,  notamment  pour los expéditions  do  détail. 
52 - 48'.;. 
11·  Il conviant do  ra.:ppoler ici les efforts posttif'c  accnm·-
~·;· .  :~:: ~:=~q~:~:!::s  q::n~::c::e  i::t::~::t::n  e:y::9::t~l;::~::::: .  ,.1 
~;  les di  VOTS  modes  de  transport.  :  .. ·~ 
·{··  Un  autre  exemple  est  celui  dos  t;t-ansports  dits  "mixtes",  .  ··.~ 
parmi lesquels il faut  cite~ ceux  assures  pa~ les  re~o~quas nrail- ~~ 
-,  -,~  route" et les wagons  t!porte-carnions"  et  11porto-remorqucsll. 
~  -"~ ~:  :.  ~,~,:·.· 
Des· accords  visant- à  régularisor la concurrellCO  ont  égale--·  ..  ·>:;~:_ 
·  ..  ~.,., 
ment été  concllls  à  l'.intérieur d'un même  mode  da  transport.  Las· 
pools et conventions  do la navigation fluviale  internationale 
on sont des  exomples  • 
.Des  conventions  analogues existent  égale"Înent entre  résoa'!.tx 
dechomins de  for ainsi qu1entre certains d'entre  O'U.X  et la na.vtgn..;.. 
tion intérieure.  On  pout ainsi mentionner l'aooord_de partage de 
trafic ontre la navig~tion rhéneno  ct plusieurs réseaux de  Qhomins 
.do  fer  (AVER). 
Il conviont enfin de  man·tionnor qu'il existe :parfois  entra 
·certaines associations de  com~issicnr~airos do  transport ot des 
organisations professionnelles de  transporteurs,  des  accords  en vue 
do  promouvoir uno  meilloura répartition des  tâches,  surtou~ en  ce 
qui  concorne les transports  internationaux. 
- Politique des  E-tats  membres  en Jn.B,tièr_~~~~;eo:r.!.J.B~E.ati_~na.l 
et à  1 'égard des  tran3;p0r.tcurs  étr:1n.gers. 
73.  De!mis  longtemps les Etats encouragent le d~v-eloppemon  t 
dos  transports internationaux par chemins  do  fer.  Il en ost ré$'u.l  té-
entre los administrations ferroviaires une  étroito collabcrctioa, 
qui  a.  permis la conclusion de  nombr9u:x:  accords et CO='lV011tior..s;. dont 
le  c~o  déborde  en général celui dos six pays  dG  la Commun~uté_ 
.... ; ... 
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P~rmi cos  conventions  on  pout citer : 
- l'a.  Convention In  terr..a tiona.lo  concernant le transport do 
rnarchandisos par chemins  ao  fer (C.I.M.)  ; 
la Convention  Inter~~tionale concernant le transport do  · 
voyageurs  par chemins  de  fer (c.I  .. V.)  ; 
la Convention ot lo Statut sur le régime  international 
des voies forréos  de  Genève  ; 
l'Unité Technique  clos  ChoiLins  do  For  (UT)  ; 
le  Rèt;~lomcnt pour  1 1 ompl:Ji  réci:;?roquo  r"'..es  Wagons  on Tra  .... 
fic  Intorn~tion~l (RIV)  ; 
la Cor.féronoo  Euro~éo~~e dos  horaires  dos  trains da  mar-
chandises  (Conférence  du  LIM)  ; 
la Conv-ention pour l'Utilisation. on commun  do  Wagons  à 
Marchandises  (Convention EUROP)  J 
la.  oréE..tion  de  la. Société Ferroviaire Internationale de 
Transporta  Frigcr!fiq~es  (I~ERERIGC). 
Ih1épendamment  ac  oes accords et conventions, il 
faut :noter que  la oollaboraticn entre los administrations 
ferrov~aires a  abouti à  dos  réalisations  techniques ct com-
morciales  do  grarJ.d  iut~rôt,  oomme  par exompla los trains 
"Trans-Europ-TI:x:presstt. 
74.  Le  trafic ·sur  les 12t~22~!i~b~e~_ouropéonnos ost 
soumis  à  une  série  ela  réglom.cnt.a·tions  intoi·.aationa.les,  visant 
à  garantir,  ians la mosurc  du possible,  la liberté dG  la 
navig3tion.  ToutGfois,  conirnircmcnt è.oe  q~i se passo pour 
lo trsfic forrqviai::ce,  il n 1 existe pas,  pour la navigation 
intérieure,  de.régime  juridique intE)rnational uniforme, 
applicable  à  l'ensemble  dos voies d'eau ouropéonnos. 
La  liberté de  la navigation sur los flouves  dont la 
cours  sépare  ou  travorso les territoires do  plusieurs Etats 
a  été consacrée par los Aotos  du  Congrè~ do  Vié1mo  do  1815. 
Los  conventions suivantes ont  été établies sur la ba.sd  do  ce 
IJl"'incipoa 
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La  Convention rév·isée pour la naviga. ti  on. du  Rhin de 
1868  (L.cto  da Mannheim)  cons ti  tuc  lo  ~ta.  tut fluvial régir:'iant 
·lo trafic sur le Rhin et garantissant la liberté do  naviga-
tion sur co  flouve. 
La  Convon~ion fr~~co-gormano-luxo~bourgeciso du  27  oc-
tobro 1956  au sujot do  la canalisation de  la·Mosollo  p~évoit la 
liberté do  navigation en trafic international aux  b~timonts de 
toutes los na  ti  ons.  De·  m~mo, la Convention  d.u  Danube  do  1921  so 
baso sur  l~s principes  do  la libre navigation énoncés  dans  les 
Âotes  du  Congrès  do  Vienne.  Cotte oonvantion a  été amendée  uni-
latéralement an  1948  par los Etats do  l'Est. 
Pour los autres flouves  dont l'internationalisation a 
été prévue  C:a.ns  1 tac  tc  do  cleture  du  O"ongrè s  _do  Vio~J.~c,  lo 
principe  ~o la liberté do  navigation ost écralement valable, 
m6mc  si dos  statuts spéciaux n'ont pas  ononro  été oonvonus  pour 
·chacun dtoux. 
Il n'y a  pas d'intcrvontinn dirècto  dos Etats dans la 
formation.des frets  intor~tionaùx en navigation rhénane.  En 
priroipa  los prix de  transport sa forment  librement suivant 
lo  jou de  l'offre ct de  la domando. 
Le  trafi"O  international sur los -voios  d1 eau intériouref:ï 
pour lesquelles il n 1oxisto pas  do  régime  comparable, au  statu~ 
rhénan,  est dans  oortains cas soumis  à  dos restrictions. 
En  offet,  quelques réglementations visent  notammon~ à 
réserver une  po si  ti  or.  pri  viligi  ée  au pavillon na·tiona.l  et, à 
maintenir los fluctuations  dos frets  dans  ~os limites ausci 
étroite~ quo  possible. 
75.  Des  trois modes  ~o trru1sport,  lo  trar.sport  routio~ inter-
national est celui qui est le plus strictement réglementé  • 
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Les  efforts dépJoyés  en  vue d'obtenir l'application de 
principes  communs  n' on"!i  pan  eu  juSC).U 'à prés<:.nt  b~~auooup de 
suocès.  Certai~s résultats ont  cependant  été atteints notamment 
dans  les  domain~s des  transports  touristiC).ues  et du  transit. 
La  coopérati.:>n entra les ]]tats se  tradu:..  t  essen·~ielleme:rit 
par des  accords bilatéraux qui  peuvent d'ailleurs ne  ~rendra que 
la forme  de  simples  arrangements  administratifs,  parfois même 
verbaux.  Dans  certains  cas  1 1octroi des autorisations a  li$U 
par  déc~sions unilatérales. 
76.  En  examinant  les traits essentiels de  ces  a-:-:cords  bilaté-
raux,  on constate  que  los Etats se  concèdent de8  contingents dans 
le cadre desquels des  autorisations persom1elles  et non  transmis-
sibles sont attribuées par véhicule selon des  procédures  adminis-
tratives  variables~  L'ensemble du régime  présente,  en général, 
un  c&r~ctèrG restrictif. 
Los  contingents prévoient généralement des  licences  perma-
nentes,  mais  limitées  da~s le  tomps,  et des  autorisations .au  voyage 
dé li  Vl·écs  pour dt:s  tr~purts déterminés  q11ant à  leur nature,  à 
la relation et au délai d'exécution.  Un  régime  moins  r~Jstric·tif 
ost  sou~~nt consenti  aux  t~ansports pour  compte  propre ainsi qutà 
cfn·tains  transrorts 9peciaux qui n' affoctent guère les problèmes  ·  ~ 
de  politique de  coordination des transports.  Scuvont aussi d0s 
facilités sont accordées  peur le trafic frontaJ i9r sa déroula..Ylt 
à  l'inté?ieur de  zonos  limitées. 
En  règle générale,  le droit d'émettre clos  autorisations, 
dans  le cadre  d 1  un  a0cord  bilaté~'a.l,  :flOur  tout transport.  à  desti·-
nation d'un pays,  ou en transit par lui1  est réservé  aux autorités 
régionales  ou,  le cas  échéant,  aux autorités centrales,  selon 
l'éte:ndue  do  la zone  d'activité autorisée. 
77.  Il resta à  examiner los dispositions  qui règlent aotuel--
lGment  dans  los Etats membres  le drci  t  d' établissemGnt  des  entre-
prises. é·tra.ngères  en matière de  tra.nspo::;::-t. 
.  .. ; ... 
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~n ca  ~ui concerne  les ohemins  de  fer,  le·  ~robl8me nG  se 
posa  pratiquement  pas,  cex il n'est guère  questloL de  or6er de  nou-
~lles entreprises ferroviaires. 
En  ce ·qui  concerne los professions. de  transporteurs routiers  ·~.::!1 
3t fluviaux,  il existe par contre dans  presque  lïous  les Etats .un~  ·'~ 
série do  presc:r:iptions  qui rendent  plus difficilo l'établissement de  . Ji 
ressortissants d 
1 
autres Etats membres,  ou même  1
1 
interdisent. D '.autre  ·:·.·.~.::.·_~.--~.~.~.-_.:. 
part,  il pout  se  présenter  que  les dispositions légales et adminis- ~  --Ï 
:- !>-~ 
tra.tivos  qui règlent 1'  admission à  la profession,  ltmi  tdnt  los·  affei:s  , g 
pratiquas  do  la liberté d'établissement dans la mesure  où celle·-·ci 
est admise  on  droit~ 
.... ; .... 
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78 ~  A des ti  tres div.ers les secteur::;  professionnels a' intéres• 
sent  à  la politique  des  transports et  font  connaître leurs positions 
~ar la voie  de  leurs organisations  repr~sentatives.  Les  catégories 
les ::?lus  directec.ent  int~:::-essées sont  celles des  transporteurs, 
des  entrerrises  ~ui exarcent  des  activités auxiliaires  aux  trans-
ports,  des  usagers et  des  syndicats.  Dans  le  cadre  du  présent mémo-· 
randum  :i.l  ne  -peut  ~tre C!Uestion  d'eXIJoser  m@me  de  façon  succincte 
les points  de  vue  des  organisations nationales représentatives  de 
ces  ca~~égories. Hais il existe  des  groupeLtents  à. 1'  échelon inter-\ 
nationC::_l  de  sort  a  qu'il est possîble· de  s • en tenir à  1 'avis de  ceux-
ci pour  connaître los points  da  vue  d~s catégories intéressées. 
Toutefois, il ne  faut  pas  perdre  ~e vue  que  les avis  des 
organisations internationales constituent  souvent  un  compromis  entre 
les opinions nationales et s'en écartent parfois  sensibleme~t. 
- L~s  chn~ins do  fer  --
79.  En  octobre  1957,  en réponse  à  une  demande  du  Comit~ des 
Suppléants  de  la Conférence  Européenne  des  Ministres  des  transports, 
l'Union  Internation~le des  Che~ins de  Fer  (U.I.C.)  a  exposé,  dans 
un rapport  sur le  problème  de la situation financière  des  chemins 
de  fer,  s0n point  de  vu~ sur les  m0su~es nécessaires  d~~s le  domaine 
des  t·:::-·a~.t.sports. 
A la suite  de  la publication  du  rapport présonté par M. 
KAPTEYN  au  nom  de  la Commission  des  Transports  de  l'Asscnblée 
Com:-1une,  les Adï.Jinistrations  ferroviaires  des  six pays  ont fait 
connaitre leurs points  de  vue  sur la coordination  des  transports 
dans la Conmunauté  bconooique è:uropéenne;  dans  un0  étude  qui  ap-
porte  d 'utile.s précisions sur  quelques-uns  des  points  8voqués.  dans 
le rapport  de  H.  K.A.PTEYN. 
.;; 
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attribue 
~~.::  fi  ci  le  des  ch  cuins  de  f cr a.u  f 1.:l t  que ,  malg:-é  la di  spari  ti  ou  de  ·  .::~ 
leur con  opole,  sub  :::;:~.  i:_j te  encor  a  un  gr  and  nombre  de  chc.rges  et dt obl:i- ;:~ 
gatior-s inposées par les i'!t 'l.ts  qui  pour la plupart en étaient la  ,l 
contre-partie.  Tel est :!.o  c.JS  !1ota:.:1rL0nt  do  1 'oblie;ation  d'e_~~p::.oitar  ··~j 
qui est maintenue  ég,Lment pot!r ·certaines lignes non  rentables,  de ..  'j~~ 
· 1 '.obligation  de  transporter qui  doit être  r0spectée  dans  cer:taine~  .  ·.:1 
limit~s au moment  des  trafics de  poi~te,  de  l'obligation d'accorder 
1 t_é gali  té  de  trai  terJent  aux  usagers,  ainsi  qu0  de  tous les au  t1·es 
éléoants inhérènts  aux tarifa obligatoires  (aùtorisation des  pou-
, 
vairs publics,  publi-cité) 2  ·auxquels  n~ sont  généralenent  pa3  asst:-
1 
jettis los autres  modes  de  transporte 
L'U.I.C.  rappelle égalcnent l'obligation faite  aux  ·chem~ns 
de  fer  de  sup}orter leurs  charges  d'infra3tr~ctu~e,  cc  qui n'est 
pas  forcément le  cas  pour -les  autres  modes  de.transpo~t. 
L 1U.I.C.  est d'avis  que le  cheix  des  ~csur0s à.pr~ndre 
d6it ltr3 gutdé par trois principes .  .  . 
en  ce  qui  concerne  lo  cho~in de  fer lui-m@me,  une  far~e 
volonté  d' é(:'uilibre  financier,  d'abaissement  du  px· ix de 
revient,  at  d 1aUg;ïlentation  de la productivité  ; 
- en  ee  qui  concerne  l'usager,  le· libre  choix  de  ce  dernier 
et un  souci  constant  de  êes_besoins; 
en  ce  qui  concerne l'enseoble des  transports, 
la réduction  du  coût  écononique  des  transports pour  1~ 
collectivité et  l'ox~rcice d'uneœ.ine  compétiti~n entt"e 
les  made~ de  transport. 
.;  . 
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1" Sur la base  de  ces ?rincipae,  l'U.I.G.  proposa,  en  de-
hors  des  mesures  de. coordination  technique  : 
"- l'octroi aux  chemins  de  fer  de  larges  assouplisse~ents, en les 
traitant  coe:~w  une  .3ntreprisc  ind·Llstriolle et commerciale  dotée 
d 1une  grande  i~dépondance, en les autoriGant  à  adapter leurs 
consistances  au~~  circonstances nouvelles,  en les laissant utili-
ser  eux-n~mes la technique  autonobile,  en leur acéordant  une 
aisance  tarifaire étendue  ; 
"- 1' !,gal.i.cation,  dans la oesure  du  possible,  :l(~s  "conditions  de 
dé::'artn,  notamment.  des  charges et  des  oblit;<-ttion.3  des  chemins  de 
fer et de  celles  des  autr~s modes  de  transp·)rt,  en portn.nt  une 
attt:ntion spéciale  aux  charges  d'infrastructure  1  t1ais  sans né-
gliger les réalisations possibles concernant l'obligation  d'ex~ 
ploiter et  d~  transporter, la tarification, le régime  de  respon-
so.bilité,  etc. 
"-en tant  que  de  besoin,  une  coordination tariffaire entre·les 
chemins  de  fer et les autres  moyens  de  transport,  tendant  à  ce 
que  le  choix  de  l'usager se  porte vers le  oode  de  transport 
offrant le r1oindre  coüt variable .; 
"- les nesures  dest-inées  à  réduire le  p1  .. oblèr.1e  de  la cocxistance 
des  transports  automobiles  pour  coupte  propre et  des  transports 
publics  ; 
"- l'institution d'une  étroite collaboration,  dans  lo  cadre  e~ro­
péen,  entre les chcoins de  fer  et les transports aériens  ; 
"- enfin, la réalisation d'une  coordinn.tion cff0ctive  des invcstis-
senents s'appuyant  nota:.:unont  sur 1 'établisseoent  de  "coupt~s do 
transports" et  conport3.nt,  sur le plan international.  t  la créa·-
tion d'organisl:les  spécialisés  adéquats"~ 
.  /. 
..  .. 
., 
,  . sée  à  aucun  autre  sec·teur  de  1 1 é~oncmie, les cl1em.ins  de  fer sont 
d'accord pour  que  moyennant. certaines précautions, les prix  de  re-
vient soient pris en  considération  dans  l'établisse~ent des prix de 
transport. · 
En  ce  qui  concerne la publicité,  les chemins  de  fGr  ùei.1a..r:.-
dent  seulement  .que  les obligations,  quellès  qu'elles soient,  soient· 
équivalentes pour  tous les modes  de  transport. 
- ~~~port  pr~f~ionnel par .route 
En  1958,  1 runion  Internationalé  de·s  Transports Routiers 
(I.R.U.)  a  défini la po.si tion  du  tr".nsport  p:-.."ofessionnel  par ·ro11te 
dans  une  brochure  sur  "La Politique  générale  des  ~ran:Jports et la 
Communauté  economique  européenne". 
L 1I.R.U.  part  du  principe  que l'industrie· des  tr~nsport3 
- '  / 
_doit  ~tre considérée  co~~e une  industrie  indépendante et  non  comme 
une  activité subordonnée·aux  autr~s s3cteurs  économiques  ou  comme 
· -un  outil de  dirigisme  économique  utilisé par les pouvoirs publics  • 
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84,  D' a1ltre part,  les entreprises  do:i_vent  assurer par leurs 
seuls moyens  l'équilibre  èe  leurs recettes et  de  leurs dépenses. 
Cette  o~ligation doit  amener  les-différents modes  de  transport  à 
se  tourner  progressivement vers les trafics pour lesquels ils sont 
lee mieux placés. Il doit en  r<tsul ter·  une  lllailleurJ répartition 
des  trafics ainsi qu'une  diminutio~ du  c6üt  des  transports. 
L'I.R.r.  a~tacho baaucoup  d'inportance  à  la notion d'êga-
l~t6  de  tr~i~emcnt.  Cette notion  doit Stre  r0Epectée  tant entre 
l'industrie  des  transports et les autres activités  écon~miques 
qu'entre les différents modes  de  transport.  La liberté  du  choix  de 
l'usager d0it,  d'autre part,  @tre  assu~&e. 
,_, 
- "' 
-' 
r  12 
L' I oRo U.  aeti.ru~  que  1 'int..:rvcntion  de  la pu.issance  publique_-,'~ 
e.st  ir  .. é  ... 
9 i ta.ble  dan3 les transports et  qu'une  certaine  r0glcm.entation  ·:·_ 
est  ir.dispenea~lGo 
Toutefoi.3,  cette régler.1entation  doit  @tre  limitée  au strict. 
n8c0ss~ire& Elle  doit instituer des  règles  pro~res à  chaque  mode 
c1G  trans:;?ort  et promouvoir une  répartition des  trafics en  fonction 
des  prix  de  revient  complets  de  ch~que technique  de  transport. 
Elle  doit  porter sur ltaccès  à  l'exercice  de  la profess~on,  uu 
cont.ir-;;0n te  ment  assoupl:!.,  l;''l1oLJJ.ologc...tion  et le  con tr6ie  des  tarifs, 
1 'h~:r:Jonisation des .prescr~ptions techniquos et nota:mcnt do  oollea 
:i"ol~tives  &ux  poids et  :iimensj ons  des  véhicules. 
L'I.RQU~  es~ine que  la cooràination des  investissements 
p~ut  ~tre dangereuse  pour 1'  économie  dans la !":Iesure  où elle risque 
'  .  ~ 
·,. 
' 
;"i 
d~ consister tt2ssentieller1.ent  dans la cristallisation  cif"~s  situationsn  :: 
et  qt:G  les adu.:.nistrutions  de  chemins  de  fer  ne  doivent  pas  avo~-r 
accès  à  l 1exploitation des  services routiersc ~~.j.· . 
....  ~". 
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86.  Dans  un  re.ppo:;:·t  publié  récenmer..t ,- 1'  I c.R. U.  vi0nt  ile  préci-
ser la pos:i  tj_on  d11  transport pr')fessionnel  de  marcha:ldisGs  )Q.r  route 
dans le domaine  de  la ta'ri f:i-cation  rout:i ère.  Ce  rar.':-:.ort  réaffi:r-:ne 
~  le principe . d 1 une  ré  glemen tati  on  téu·i.~  ~ire  o bl1 gatoire  pour  cha.que 
ucde  de  transport  ;  les ta!'ifs  1  fort.lés  sur la base  d(')s  prix  de  re-
vient,  seraien·i;  élaborés et  contrôlés par  une  organisation profes-
sionnel~e, propre  à  cha  -:-~UG  mode  de  trun  .sport  .•  L'in  tcrven ti  on  des 
pouvoirs publics se  limite  rait à  1 t ap='robat5.on  des  tari.fs. 
Ce  système  tarifaire devrait  cependant  comporter-suffisam-
ment  de  souplesse  pour permettre  l'adapt~tion  dè~ prix effectivement 
pratiqués aux variations  des  coû.tB  des  d.ifi'érentes prestations 
de  transport. 
L'  r~R.,U"  affirme  d'autre part  que  là m.;. 3d  en_  oeuvre  de 
.~a tarification obl.Lgatoi.re  iDpl:! ·=_tt7e  sa publica-!;ion  rrée.1able. 
Elle  estir1c  que  cette  publi.cat:-:.on  es-t  un  facteur essentiel pour 
le bon  fonctionnemcn:  du  narché  des  transports,  étant  donné  qu'elle 
fa~cilite notanw.ent  le libr·)  choix_ de  1 ~  1~sa.g0r, la norraa:i.isation 
de  1.:1  concurrance et la suppr2ssion  des  di.sc~iminatio~1s fondées 
sur la nationnlité. 
87.  L'Union  Internationale  de  la Navigation Fluviale  (U.I~N.F.) 
.a.  ~ois. en .1958  los suggestions  st:.ivantes  po:~r  une  politique  co::J.:·~··:;::J.e 
des  transports  dans le  cadre  de  ln  C.E~E. 
1 
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L  1 U. I .N .!t'.  co~1sidère  que  lo  fvnetionne~_wnt régulier des 
transports  dans le rnnrch6  con1nun  :;?Ostu:::..e  1'  (;gali té de  trai  tcLJ.en t 
entro les usagers  cor!mc  entre los  trr.ncportcu:ï.  ... s  et 1.::.  liberté 
de  circulation.  Elle estioe  que  css rrincipes,  qui sont  à  la 
base  &e  l'int~rnationalisa~ion des  fleuves,  établie paT les 
Actes  de  Vi~nnc de  1815,-devraient être  étendus  à  toutes les 
voies  n~vigables dd  l'Europe. 
L'égalité  d~ traitement est rendue  ualaisée par les aides 
et subventions  dont,  de  l'avis de  l'U.I.N.F., le  Tr~ité de  Rome 
lai-sse la possibilité dans les transports alors qu'il les prohibe 
dans  toutes les autres activités  du  oarché  comr1un.  Les  Etats de· 
vraient renoncer  à  la faculta ·d'utiliser l13s  transports  comme 
ooyen  c,a  dispenser  aux  r0gions  éconooiqucs et àux  usagers  des  aides 
ou_subvortions •. Toutcfois,  aussi longtenps  que  ces aides  ou  subvan~  ,~ 
tians seront accordées  par l'intermédiaire  des  transports, il  faut 
que  tous les modes  de  transport  so.ient traités sur un  pied  d 1 é.galité. 
88.  En  raison ·das  difficultés que  soulève l'application du 
principe  d'égalité  de  traitcm~nt entre noyons  de  transport,  diffi-
cultés qui résultent des  d.i:!f~rences  fond~1.rwntales de  structure 
entre  chemins  de  fer et la batellerie, 1 1UINF  propose  l'établissement 
d'une  institution centrale professionnelle  chargée  de  veiller au 
bon  fonctionnement  et  à  la régularité  du  marché  des  transports. 
89.  Sur le plan  do  l'organisation professionnelle, il est 
conclu sur le  Rhin  des  pools et conventions  qui visent  à  l'ex-
ploitation estimée la meilleure.  Pour fâvoriser cette organisation 
et parer aux  crises qui  frappent  périodiquemont la navigQtion1 
il ~porte d'assurer lu cohésion  de  la batèllerie,  d'organiser 
un  p~rc de  réserve  et d'orienter les investissementso 
.;. 
,.  ' 
.  ,,  .  ' 
'; dans  chaque  Etat  de  la  Corm.:n1n9.Eté  économique  ouro?é:à:ne.  ~1.'-.:>us  cos 
régioes ont  ccpl}ndet.aJ~.- cette  cara~té.ristique  commune  d lassU':'er la 
répartition des  cargainonc  entre les bateliers et une  cer"Làine 
stabilité des frêts  ..  L~ Traj.t.§  n 'i:r::p--~sa.  pas  1 1 unification de  ce~ 
régimes  .• 
En  ce  qui  concerne les tre  .. nsports  internation~u=~ sr.:r.  c~s 
voies  d'e~u, l 1UINF  se  prononce  en majorité  Gn  faveur  d'un  sy~t3~e· 
d 1affrètel'lent  dans  des  "bourses"  organisées par la pl'ofession _à  è-en· 
.  . 
taux  obligatoires pour  tous.lcs transporteurs et fixés par  des  com-
missions professionnelles.  Les-transports seraient équitablement 
) 
rép~rtis par.la profession.  Ces  dispositions n'c:rcluraicnt pas 
la possibilité  de  recourir  a't:lx  tours. de  rôle,  pools,  contrë..ts .à 
long.terme  ou  autrea procédés. 
1 •. 
Les  réserves  de  cabotage  doivent .être  progressivement sup-, 
prit1~es;.  Les  transports  rou.r  coopté  prop.re · doi'Vént.  ~trc libres à 
condition.qu'ils ne  CO!ù.pronettcnt  pas l'équilibre des  tr·anspo.rts 
profcssio~nrils et qu'ils soient assujettis .aux  m8mea  ch~rgus que 
ces  derniers,. 
90.  En  ce  qui  eance  rn..;  lo. publicité  des  prix et  con  di  tion8  de·  ~ 
transport,  un  accord unanine  n'a pu  être·réalisé au sein de  l'UINFe 
La naj?ri  té  s 1 est ralliée  à  une_  S'Jl"J.ticn  de  cor.1pro?-is  se1on  laquelle 
les frets internationaux. resteraient  à  titre provisoire  libr'eLlent 
débattus,  mais  seraient enregistrés par  des  bco~sGs de  f=et~ 
91.  La nécessité  de. rechercher  une  org~"'lisation pa:rticlJlière 
sur le plan rhénan pour la  sauvaga~:de des  inté.rèts  de  la bat;i:ler~-e  i 
t:Z, 
· __ ·.,~~~ 
.  ' :  -~(.-
'  ~  , ..... 
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a  c·onduit  à  la constitution  d:1  Sonso:·tium pour. la navigation  rhénan~. 
A la deuande  de  cet organisme,  qui  m·)n:!  son  action en étroite co).la-
boration avec  l'U.I~N.F., la Commie.sion  Centrale  d:;.  Tihin  a  co:avcqu~ 
en  1959,  après  celle  de  1952 1  une  deuxième Conférence  éco~oniq~e - 61  _, 
charzée  diétudier les causes  d'une  aggravation  de  la crise l::tente 
de  la navJ.gation  rhénane  et  é.e  rucller~her les rJ.esll:rcs  propres .à 
pallier c0tte crise.  La  Cunfér~nce u  émis  l'&vis  qu'une  o~g~nioation 
pl·of•3BSi.oün..Jlle  us.::>urc..nt  :a péréqu::ttion  d:)s  e.ctivi  tés  <!u  trans:;>ort 
par  ~~u rôsoudrait  effica.co::rcnt les prohlèro.es  pendants  (cf. chapitre 
IV,  point  118) .. 
92.  La .Cha~.1bre  ù.e  Corul<larce  Intol·n:::..tion.---8-o  a  cxpos·-3  sa position 
..  ; 
•  •tt 
->~ 
dar  ... s  un  rc.pr:-ort  sur la "Poli  t:..ç'te  générale  des  -crG.nsports  en Europe"  ·  )~ 
&tc~bli p:1r  .sa  Cort1.!niscion  r.es  usagers  en  1958.  Les  idôes repris-es 
d~ns  CG  rcpport  concordent  on  général  avec  celles  des  orgenisations 
de  l'industrie. 
i'-'lalgré  toutes  l~s difficultés r(.e:!.lo3s  et los  divorg.;nces 
qui  e.Aistent  entr\.;  ~e.J  polit:..qu.cs  naticnr  ... les 1  J.e  C.C.I.  osti!"Je _ 
. ·.  :~ 
'  .-1 
qu 'un.3  1Jc...li.t:.que  cor:rr:::ur..·:::  des  tr~.nsports est :pc.3sible et  que  cella-ci~· ; 
devra être  p:.:-ogr3r1sivet:'l~Tl.t  atiaptée  au  fur et à  ucsure  que  se  d0ve- <~ 
lop:::;era  l'intégratinn européenne. 
Les  principes  ~ur les~uels doit  gtrc  fondée  cette politique· 
co~une sont,  d 1 ~p~ès l~ G.C~I.,  1~ libre  chciY.  1e  l'~sugcr, la 
l~bcrté du  trans~ort }OUr  coopte  p~opre et l 1instauration d1un  ~é-
gi;Je  de  saine  conc,lrrence. 
Pour  y  parvenir il fm1t  que  les oodes  de  tr~nsport soient 
mis- sur un pied  de  compétition  cor.1parabl0  et  tenus  d' aasurer lour 
équilj_br0  financier.  Les  obligations  tarif::tiros  d.:l~vent  &tre  e_sà:>u-
plies autant  que  possibl.;,  ûtcœ.-:  dntcnd,_l  que  les tarifs doivent  se 
rupproch...:r  des  j_Jrix  èe  rc-visnt. 
Les  obligations  qui  pèsent  .sur  les lJ.Odes  de  transport  r:Jt 
not:::t!?,n.cn t  sur les  chemins  de  fer  doivent  être  all~g8es dans  1.c.. 
. mesure  du  possibl0.  s~ les Etats  o..:sircnt  aider un  s<=:cteur  écr_.r_..,_ 
r1ique,  i~i8  doivent le  faira  non  rr;.s  p:t:ï:'  lli.ntcrr..éè.i'.lire  des  tr·..:. .  .-:s-
'f \-'~/ .  La  C, C ,I. déclare  qu" la publication  a  priori  des  ta.~ifs ·  .• ;~ 
~C·  .  lui  se~ble dangcreuse.  · li 
r~  -~ 
~t  ~~:n des  ~:v~:~~::e:::~~~~~=~:::::a~~  i:::~:~:e  c~:p~:~~::r~~na- .·  ;~~  f:  la question ct considère  que  doivent $tre  ét~blis des  progr;mDQS.  ,  ~:~ 
f~.·  :l~:::a  t:::e 
1  ~:::::s~::::o::m::::  • les  H~cntq qui  ont  une  in- \  .. ~ 
~:·_  94.  La  CoC.I.  ne  prend.  pc..s·  p3.rti sur lo·s  moyens  p.!'"opres  à 
~-··  assurer 1'  application  de  la poli  ti.  que  co:r.nnune.  Toutefois  1  elle esti!:".e · . 
~- que  la plus granrle  pruden0e  s 1inpose vis-à-vis  de  la constitution 
~~ . ·  en Europe  d'  unu  organisation  S~Jl.!lblable  à  1' Inturstate  Conu:1erce 
~:,  Ccnnission  de::;  Etats--Unis, 
95~  Rééencent la  c.c~I.  a  fait  conna1trc  Jes résultats d 1unc 
confrontation  des vues  des  usagers et des  tro.nsporteurs  sur la 
coordination des-transports. 
Cette  confrontation  a  fait ressor-tir 1 'opinion unanir.1e 
que  l'objectif de  lo.  cooràin..1tion  consiste  à  rech0rchcr les él0uents 
d'une  politiqua  tendant  à  l'utilisation du  node  do  transport le plus 
avantageux pour ln collectivité, et  l~ conviction  que la ·concnnrenca· 
entre  nodes  de  transport,  placés sur un  pied  de  compétition  conpara- .. 
·ble,  joue  un  rôle  u.til.c  dans la réalisation  de  cet  optir.nto. Il,  a  été , . 
égalcoG:rit  reconnu  que  la concurrence  dans les transporta,  lorsqu;eJ.le 
l
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s'eXerce  réeller:1ent 1  ne  peut revëtir un  caractère_ intégral ni  absolu~ ·~,~c" 
Les  coyens  d'assure~ une  sain9  concurroLco  sont: la liberte·~~ 
de  choix  de  1 'usager,  la gestion con"lorciale ·ct  1 1 6quilibre  financier··.·~~ 
des  entreprises,  ainsi  que  l'égalisation des  conditions  de  concur- ,  ~:~~ 
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renee. 
Les  réglementat:Lon,s  qui entraînent des restrictions  é"\·cr.~.tu­
ellûs à  la concurrence  doivent  ~tre aussi souples  que  -possible~ 
./. 
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~es avis  des  us~g~rs et  ~es  tr~nsport~urs ne  concordant 
cepenC:ant  :r;a.s  sur les mo:'"ens  d' é3:.:liser les  co:nd.i t.io:-:1s  de  con(; ur-
renee.  En  particulier, les transporteurs estim6nt  une  réglementa-
tion tarifaire  indisp.~nsable pour les tr0is modes  de  transport, 
alors  que  les usagers restent opposés  à  un  régime  de  tarification 
obligatoire pour les transports routiers et  flu~ia~:. Quant  à 
l'obligation  de  publier les conditions et  p~ix de  transport 1  elle 
fait l'objet de  profondes  divergences  de  vues. 
96.  De  son  côté 1  la "Conférence  Permanente  des  Cha1:1bres  de 
Commerce  de  la Communauté  éconctnique  européenne"  créée  au  sein de 
la c.c.I.  a  défini son attitude  dans  une  r~solution adoptée  en 
octobre_ 19~8 dans  laquelle elle se  prononce  en  favear  des. principes 
sui  vaY.:.ts  de  poli  tique  coLJiil~ne  des  trans  ports  : 
le libre  choix  C:e  1 •usascr  doit  êtr;:;  gA.ranti,  y  compris J.e  libre 
rec0urs  au  transport pour  compte  propre  ; 
-il conviBnt  de  üonner  autant  de  pl~ce  que  possiblo  à  la concur-
rGnce  et  de  limi  tor lee interventio!ls  .s~u~~  cas  où  elJ_es  s0nt  re~ 
quises  peur  Gmpêc2ler  une  concurrence  rv.ineuse 
-l'égalité de  traitement entre les différents modes  de  transport 
doit &tre  assurfe  ;· 
...  la gestion  dès  cntraiJ:r.·isds  doit  s'~ inspirer  de  considérations 
co~nercialGs. Dans  la form~tion des  prix  de  transport, il faut 
tenir  conpte  dans  une  large  mesure  des  prix  de  revient. L'action 
des Etats en v-ue  de  poursuivre  des  objectifs  de  politiqué  économi~ · 
que  ou  sociale  à  l'aide  d'une  politique  des  transports  ne  ~oit 
entrainer aucune  char.ge  pour les entreprises  de  transport ni 
fausser la concurrence  ; 
- les investissements  d'~nfrastructure doivent  6tre  aoordonnés et 
adaptés  au  développement  des  transports. 
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115~! ... :  inter-~ qu'elle  a  tac.e  e.  ~nl.  1a-~.1.va  e  a  or:o.m  ..... ssJ.on  re  a  l.Ve  ·  --~. 
à. ses  recomman1atio::1s  en  vue  du  développement  de  l  1 inf':rastructur·e. 
des  tra?:'l,s1}orts  ...  D.:P-:s  cet ordre  d'idées,  elle estime  souhaitable 
~- que  1 r étuC.:.e  des  améJ.:1.o:ca.tions  à  app.J.cte·r  aux  infrastructures d'in- ·  .. ~-.. 
t~·  térêt commundutaire  so.it ·poursuivie· activement,  et qu'urie  coordilia•  ~/ 
~f·  tien  satisfaisant~ dans le  temps  de  ces 'programmes  aveC  les pr·ogran- ).1 
r{::  .·  mes  national."' soit recherchée,  en liaison év-?ntuelle  avec les pays  '"' 
~;,  tiers intéressés. 
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97.  La  l,éd.é:-ation  Intern.:ttionale  dt:s  Travé.~illcurs  des  Transpor'ts;  ~ 
(I.T.,F~~)  a  pris  offi(.:iell~ment; position lors de  son  Congrès ·d 1.Amster-;:c_ 
da~ en  1958  dans  un  rétpport  intitulé  np~  .. oblèr.1es  de  la politique  des 
transports sur le plan· national ct intern3.ti.onal''. 
.  L'I~T.F~ souligne  ~es aspects publics  de  l'activité des 
transports  qui  justifient la nécessité  d'un contrôle  mais  non la 
suborJinat:..on  de  ce  sect~ur aux  intérêts d'autres branches  de 
lréconom:i.e.  Il îaut assurer dans la n:esure  du  possible la couver-
ture  des  d~penses au  moyen  de  reccttes(princire  de  la re~tabilité), 
sans  que  pour  autant les  condi  tians sociales soient inférit:)t'res  à 
ce  qu'elles sont  de.mles  autres-branches.  De  toute  façon,  le prin  ... 
cipe  de-la rentabilité  ne  semble  réalisable  que  dans  une  mesure 
restre~nte pour le transpcrt  des  p~rson~es. 
98o  La politiqua  en  ~atière de  concessions,  d0  tarifs et d'in-
vestissements  c!oit viser à  l'utilisation optimum  dGS  capacités  da· 
transport et  à  la réparti  tian opt:ir::1rn  des prestations entre les mortes-
de  transport, ·ceci dans le  cadre  d' uno  coopération insti  tn  t:i.on~elle 
entre les pouvoirs  publîca,  les travailleurs et les usagers  des 
transports. - 65  -
L'I.T.F.  demanJe,  en  ~articulier, la libération des 
transports  de  toutes  charge~  étrangàr~s à  l'ex~loitation ou  bien 
la cor.1pcnsation  d.e  ces  charges,  une  16gislat:::.on fiscale  neutre  1 
enfin,  l'élimination des  disparités sur le plan  des  conditions 
sociales et sur  celui de  la responsabilité  du  transporteur. 
L'idé0  d 1imputer les frais d'infrastructure  aQX  modes  de  transport 
de  façon  à  réaliser l'égalité des  conditions  de  concurrence est 
préférée  à  la solution d'une  prise en  charge  partielle  de  ces frais 
par l'Etat. 
99.  Il est  proposé l'établissement,  suivan~ le modèle  des  Etats~ 
Unis,  de  concessions  de  lignes  dans le  transport routier  de  marchan-
dises  (common  carrier)  qui,  par rapport  a~x transports  à  la demande 
et aux  transports pour  co~pte propre  strictement contingentés; 
doivent bénéficier  de  plus larges possibilités d'action pour le 
développement  de  la capacité.  Afin  de  limiter les transports pour 
compte  propre, il est recommandé  d'introduire  un  système  de  licences 
et  de  contingents. 
100~  En  matière  de  politique tarifaire, le rapport se  prononce 
en  faveur  de  l'autononie  dos  modes  de  transport  dans le  cadre  de 
tarifs maximum  et minimum. 
101.  La politique  d'investissement  doit  éviter les dépenses 
stérilas ct la création de  capacités non  utilisées a:lnsi  que  le 
manque  de  coordination entre lGs  investissements privés et publics. 
102.  Sur le plan international, les syndicats se  prononcent 
en faveur  d 1une  harmonisation progressive  des  politiques  de 
transport et des  régioes  fiscaux  - ceci- en  tenant  compte  particu-
lièrement  des  différences  entre les conditions sociales -,  de 
l'harmonisation des  obligations tarifaires,  de  la suppression 
des  r~ptures de  charge,  de  1'  élargissement  par  étc.:.. ~s des  contin-
· gents et  du  droit  d'établissement. 
.;  .. 
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'·' 104.  En  résumé  le  rap~ort déclare  url cQnvient  de  souligner. 
que  la création d'un marché  cornrJ.un  des transports  conB.ti  t·ut  un~ con-
dition indispensable  à  l'échang~ des onrchandises.  En  conséquenc4, 
la préoccupation prir..ci.pz.lc  doit porter sur les mesures  p":'cp!'èn  à 
coordonner les différentR  régimes  de  coordination appliqués  dans 
les pays intéressés". 
Transports 
La Fédération Internationale  des  Syn1icats Chrétiens  des 
(c.r.s.c.) s'est penchée  sur les p:r-oblènes  de  tran.spot"t 
au  cours  de  son Congrèo  de  1958"  D'autre part,  l.e  Comité  Intcr::ta-
tional  des  Transports  (C.I.Tb),  qui fait partie  de  cette organisa-
tion, a publi.é  Una  déclaration  de  principe  SUj_'  la politiqUe  des  tra!'lS 
ports dans  ~a CoE.E.  et ses principaux  asp;.:c ts sociaux. 
Dans  cette  déclaration  ~e Coi.T.  émet  l'avis  ~u0 l'industrie·, 
des  transports doit $tre considérée  comme  un  secteur éconooique 
autonome  au  même  titre que  les autres sècteurs  industriels~  C~p~n-
dant  certains transports conservent le caractère  de  serificè  pv.blic. 
Dans  ce  eus les servitudes d'utilité  p~blique doivent  ~tre équita-
blamont  ~ndemnisées. 
Les  autor~tés publiques  doivent  empêcher  une.  concurrcnèe 
effrénée entre les  ~odes de  transport.  Pour cela une  coordination 
tenant  compte  du  r8le  complémentc.ire  de  ch.acun ~des modes .de  trans .. 
port  doit être instaurée.  Cette  coorJination  qui  doit  ~tre -suffisum~ 
~ent souple  doit s'nppuyer sur un syntème  do  concessions et régle-
~~~  .;  ~ 
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men ter 1'  clccès  à  la professi.on ainsi  que  la forne:. ti  on  des  prix et 
tarifs,. 
Le  niveau  des  pri::·  et tarifs doit être  i tabli sur une 
baE1e  commerciale  ;  dans  certaines conditions,  leur  connun:Lcatio.L1 
aux  autorités chargées  du  contrôle  peut s'avérèr suffisante sans 
qt2 1il soit  ~bsoluncnt nécessaire  de  recourir  à  la publication. 
De  toute ·façon les qodes  de  trc.nGport  doivent âtre ois sur un pied 
cl' ég:ù.i té. 
Cette  mêoe  remurque  s'applique  en  ce  qui  concerne  les 
fl"'ais  d'infrastructure  à  1'  égard desquels les modes  de  transport 
doivent  êt·re  soumis  à  un  trr~iterJent égal. 
106.  E:1.  ce  çui  conct::r-nG  plus  :_:>articulièrenent les :?roblèmos 
sociaux  1  J.es  orga.nise.t:i.ons  syndic~les osti:-:tcnt  de  11·.anière  l.U).aniw.e 
que  la poli  tique  Bociale  dans les tra.nsports  doit  s! intégrer  dans 
la politique sociale  générale  de  la C.E.E.,  mais  qu'il est né-
cessaire  d'adapter la politique  sociale  dans  les transports aux 
~B2ects sociaux propres à  ce  secteur. 
A leur  c..v:i.s  1 1c.rticle  117  du  Traité signifie  que  les 
Et~t  3  raem1)rcs  sont  c0nvenus  de  la néce,ss_i té  cle  promouvoir  ~ 
a)  l'amélioration des  cond:i.tions  de  vie,  c'est-à-dire  des  r0venus 
rfa~s  ; 
b)  l'amélioration des  conditions  de  travail de  la main-d'oeuvre, 
ct est-à-dire  des  salaires nominaux et aut:"es  condi  1  ... ions  de  tra-
vD.i.l; 
c)  l'égalisation,  dans  le progrès,  des  conditions_ de  vie 
d) l'  é:galisatio:-1,  do.ns  le  p·.:-·ogrès,  des  condi  tians  da  tru.vo.ilo 
Les  cbjcctifs  a::i.n9i.  7isés pcr l'nrticle  117  du  Trn:tté  de-
vraient  égQ1~~8nt &tre  poursuivis  dnns le secteur  des  transports et 
a11outir  a:.1  ra:pprncher.aent  des  conditions  de  vi.c  et  do  tro.vail  des 
travai:J_e  11r.s  -:~.~ s  transport.s  ~ 
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Parmi les propositions précises  formulées  ~-~·  ces organisa-
tions.,  on  relève 
- l'organisation d'une  enquête  sur les salaires et  toutes autres 
conditions  de  travail dans  les transports  ; 
ln prise  en  considérc.tion  de  1 1 .A,.n~exe  A  de 1'  ... '\.eco rd  r;énérnl pc:rtant 
réglementation  économique  des  transports routiers  internationc~{ 
du  17  mars  1954,  9igné  à  Genève,· pour servir de  base  à  une  rêJlO·"'· 
mentation  des  conditions  de  travail dans  les transports routiers 
internationaux duns le  cadre  de  la C.E4Zo  ; 
l'étude  des lJOSsibilités  d'extension  à  l'ensePble  de  l:t navigation 
intérieure  des  accords  du  27  mars  1950  sur la sécurité  socinle et 
los  con  di ti  ons  de  travail dc.s  bateliers rhénans. 
107.  En  ce  qui  concerfi~ l0s rémunérations,  les organisations 
syndic:'lles  csti:.!lc!lt :-que  celles-ci  eo::.v.Jnt  tonir  cœ"Jpte  dea  diffi-
cultés spéciales  exist~nt  d~ns l'indnstric  des  transports et  que 
lcttr niveau  doi-t  êtr'e  suffisà"l'lnl~nt  élevé  pour  donner  à  celle-ci une 
cert::tine  force  d'attraction et pernettre  un oeilleur recrutement 
de  la main-d'oeuvre. 
Elles soulignent  tou  tc 1'  imp?r tance  qui  s 1 attache  au  prolt:L&·-
mc  -de  l!:'!  durée  du  tro.v-ail et sont  d' aviG  qu 1 il convient  d'  uL L;eni1· 
la ré~uction de  cette  dur~e en  fonction  du  dévcloppenont  de  la t0cb~~ 
nique,  de  lraccroissement  du  rythme  du  travo.il et  de  l'effort  p~ysi..; 
que  et psycb.ique  exig~ du  travailleur  1  sans  que  pour  autant;  cet te 
réduction untraine  une  diminution  du  r~venu réel  de  celui-ci~ 
Los  orcanisc..tionssyndicales staccordent aussi  à  recot..J.J'~-~"'··. 
1 'intérêt  particu~_icr  'lu-:::  ?rés~ntent dc-.n.J  les transports  1-JS  qn...;stioris 
de  sécurité et  d'assistance  sociale ainsi  qu0  1~ fornation profos-
si.onnolle. - 6-9  -
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108.  Dans  tous  les Etats-membres  des  réformes  plus  ou  moins  im-
portantes· sont à  l'étude  en matière  de  politique des  transports.  Dans 
quelques  cas,  elles ont  déjà  reçu  un  commencement  d'application. 
109.  C'est ainsi qu'en Allemagne  des  rapports détaillée ont été 
établis par des  co:nités présidés par le Docteur Paul  BEYER  suz·  la de-
mande  du ministère  dea  transports et par une  commission présidée 'par 
M.  Friedrich BRP  .. ND,  constituée sur l'initiative du  Pa~·lement fédéral. 
En  outre,  a  été  publiée  en date  du  19  octobre 1960 une  étude  du 
"Wissenschaftlicher Beirat"  auprès  du  ministère  des  transp-orts sur les 
fondements  de  la politique dea  transports. 
Le  Gouvernement  a  déposé  plusieurs projets  de loi. 
Quelle  que  soit la suite qui sera donnée  à  ces initiati:ve,St· 
on  peut s'attendre à  ce  que  des modifications  soient  apportée~_ ~u_Pé~ 
gime  actuellement  en vigueur. 
1~0  ..  En  Belgique,  une  série de  dispositions législatives et ré-
gle~entaires ont été prises ou  annoncées,  dont l'esprit a  pu être 
défini  de  la façon suivante 
les transports  constituant  un  tout, il importe  d'éviter une  concur~ 
renee acharnée  entre les divers  oodes  de  transport,  qui  compromet-
trait la rèntabilité  des entreprises  ; 
-l'entreprise· de' transp>rt doit être rentable  en  elle-même.  Le  trans-
port  nG  dcit plus être considéré  essentiellement  comme  un .instruMent 
de la politique  économique  et ·sociale 
- 1 'usager doit avoir le libre choix  du  moyen  de  transport  •  Ce  ~.ho:!..x 
doit être dicté par les prix et les avantages  offerts par chaque  nede 
de  transport  ; 
tous les usagers  doivent  p~uvoir bénéficier des  mêmes  conditions  de 
transport,  ce  qui  i~pliqu~ la connaissance  par~aite dé  ces  condi~ions. 
·~-.1-~, 
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f  f!~~:-111.  En  Fra"'ce,  le Gouvernement  a  chargé  un  corüté  d'experts,. placé 
~'!;;.'~.sous la vice-présidence  de  dE~  RliEJ.i.,F  et  ARr·iAND,  d' .étudier les c.·bstdcies 
~~~
7 :  :qui s'opposent  à l'  expan:_:::io 1  écoaomiClue  et de. proposer les moyens  ~'  ~b­
r~,: tenir un neilleur emploi  des  ressc•nces. du  pays.  Une  partie .:es  pro;vo- î:,  si  tiens de  ce  col'liJ;é  porte sur los  trannp-~r~s, 
m:·,. 
:: 
Comme. suite.  à  ces  p~opositions le ministère  des  travaux  publj_c~~ 
des  tran~ports, et  du  tourisme  procède  à  l'élaboration d'une  loi-cadre  l
·i· 
~~- ·  de  conversion. 
~l~ 
~- 112.  Dans les trois autres  pa:,  .. s  1  étudie également les aménage-
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me.nts  qu'il y  aurait lieu d' 3-p-porter  aux  d5.sposi tions actuelles sans·  -
qu'il paraisse être  que~tion p~ur le  mom~nt de  réformes aussi  p=ofo~den 
que  celles auxquelles il vient d'être fait  allusion. 
1
~~-:' 
;J/  113.  Il 'est d'un  grand  intér~t de  chercher. à  discerner les tenqan-
•  .. 
f.~.}  ·ce$  ..  qu~ se manifestent ainsi dans 1'  évolut'ion des  politiques des  trailE>- ti  ~~ffS  'dèS  Etats membres. 
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Sans  doute les régimes  en vigueur sont  éloi~nés le3 urs  dis 
autres,  mais.les mesures prises  récemment  ou  envieagées  dans  les Ef:ats 
m~m.bres font  apparaitre certaines lignes  de  ccnvergen~e. Ell-es  vise::1t  à 
•  1  • 
asaouplir des  régimes  jugâs trop stricts po~r ~ertaina secteurs  o~,  au  ~- t .  contrairé,  à  i~pose~ ce~taines obligationo à  d'autres secteucs  cons~d~­
~~(  rés  comme  insuffisamment  régle:1e_ntés. 
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D'une  f'açon  sommaire,  il èxiste une  tendance  plus  ou  moin_s 
accusée à-introduire  des  facteurs  de  concurrence  é~uilibrée entre  modPs 
'  . 
de  transport,  à  diminuer l':Utilisation des  transports  comme  instrument 
·de politique économiqùe  en insistant davantage sur le  prlnc~pe de la 
rentabi~ité des  entreprises et,  enfin;  à  attacher plus  d 1 impQ~tdnce à 
la noticn dè prix de  revient. 
•••  1 ••• 
.  _, __  .(:'~ 
f·. . - 71  -
1 î-4.  -Ainsi il apparait  que  les préoccupations  coLtmunes  des  S"QU-
vernenents  dee  Etats  ~embres,  r0ncontrant  celles de  larges  fr~ctions 
des  milieux purleœentaires et professionnels,  sont  actuellement les 
suivantes  : 
- las gouvernements  s'efforcent par des  moyens  divers,  d'aménager 
et d'améliorer la situation commerciale  des  c~emins de  fer vis-à-
vis  de  leurs  c~ncurrents;  en particulier du  transport  routier  ; 
ils souhaitent  favoriser un  dévelo?rement  du.transport  routier cor-
respondant  le mieux  po-ssible  à  ses  caractéristiques techniques et 
économiques  ils attachent  une  importance croissante aux impératifs 
de  sécurité et à  la nécessité  de  construire une infrastructure 
capable  de  répondre  aux  besoins prévisibles 
- ils encour~gent la nodernisation  de la n~vigation intérieure,  son _ 
adapt~tion aux  conditions présentes,  et  te~tent de  résoudre-les dif-
ficultés résultent  de  la disparité  des  régimes  entre le trafic in-
térieur et le trafic international  ; 
enfj_n,  ils sont  de  plus  en  p_lus  enclins  à  considérer que  les pro-
blèmes  Qes  différents modes  dè  transport sont  ~iés  en~re eux  et  que 
des  soluti.ons  d'~nse~ble s'imposent  non  seulement  à  l'égard des 
conditions  d'exploit~tion,  mais  ùncore  vis-à-vis des  investissements_ 
en matériel  0t voies  de  cowmunication. 
Les  tendances  qui  semblent  ainsi se  dégager-sont  susceptibles 
de  faciliter un  rRpproch8ment  des politiques  de  transport nationalts. 
•  • ./  •  •  e 
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Plusieurs des  instit"-ltions ir_ternationales de 
gouvernemental· ou  parlenent3~Lre;  auxql'.el:t;;a  partic:.ve~lt le::.  Et..1ts  mem-
bre·s  de la Communauté,  s • intéressent  aux  t~s.I?.G:'Orts ·à  das ti  -:;res 
Do.ns  son ac·tion,  la  Co,~mlunauté  bénéficiera et devra  t9n::tr 
compte  des  trav~ux ~ffootués ·et  des  résultats obtenus  par ces insti  ... 
tutions.  Aussi convient-il,  en  ne limitant  à  l'essentiel·,  de  procéder 
à  un  rapide  ex~en de  leur  a~tivité. 
Cet  examen portera seulement  su~ qu~lqu.eo institutio1:s  d:lr  .. t 
l'existence et les travaux peuvent  ~tre consid.érés  comme  les rlns i"ll·· 
p<>rtan·ta  pour la pol:t  t:i~q  u.e  c omm1;.ne  d~s  tx·ànspo rts,  et 
d'ailleurs sur des  plans parfois· tràs èifférents· 
qui' se  s:i. +,uent 
116. 
- dans le cadre  de  l'Acte. d3  !-te.n;.1heim 
la Commission  Ce:nt~ale po,.tr la N:1.vi.gation  du  Rlli~  (C ... C.~~) 
- dans  ~e cadre  de  l'Organisaticri des  Nations  Unies 
le Comité  des  T:run.:rp.:>rts  Intér·;.eur.s  de  la  Conïmi.3~:i.cn Eco-
no·mique  peur l'Europe  (E~c.:.) 
dana  l\7  cadret .des  d~x-hui  t  pays  d'Europe 
la Conférence Européenne  des  J.v!inistres  des  Tl
4a11sports 
( C • E •  :.~ • T • ) 
De  toutes les o:  .. g:.lnisations  inter-gcuve:rnementales qui  vie:;_;.,~ 
nen.t  d'être citées, la Commi3sion  Centra7.e  pour la Navigation  du  Rb.iu 
e~t la plus ancienne.  Elle  a  été  ~na  ti  tuôe  par 1'  Ac te  îiilal  dü.  0oï.1g,::-~s 
-de  Vienne  de' 1815  avec  mandat  d'  élalJor(\r u:1e  Cor.. ven  ~j o:t  ~:G:.1::  1.a 
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nav:tga·~ion .su:::- lA  Rhi~ en suivan·t  les prinçipes énoncés  à  cet e:  :·,~t 
dans  J. 'annexe  16  B  au  dit  Acte  final.  Ce  i-;_t est qu'en 1831  que  fï~.t 
signée la Convention  de  Mayence,  remplacée  le l8 octobre 1868  p&J~ la 
Conveution  révisée  pour la naviga_tion  du  Rhin,  di  te  de  I-iannheim.,  Cer-
taines modifications  C'n.t  été  a_..:;por.f::ées  au statut rhéuan 1  tant· par le 
Traité  de  Versailles  ~ue ~ar des  accords  et arrangements  ult~rieurs. 
Le  statut  rh~nan conventionnel  comporte  e~sentielleme~t les 
grands  principes suivants  :  liberté  de  la navig-ation  pvu.r  les  ~ê.~:i­
me~ts et les  éq~Jpages de  toutes lee  ~ations,  égalité  de  traitement 
de  tous les pavillons,  liberté _de  transit et interdiction de ·pt:::-·c·.e-
·voir des  droits basés  exclusivement  sur le fait de la  n~vigation~ Le 
régime  rhé  ne. tl  a  été  col.LÇU  comt.4e  non  dénor.;1;able •  sinon  du  commun 
accord  des  Etats  ~ontr~ctants. 
117.  La  Commission Centrale  pour-la Nav:tgation  du  Rhin  (C.C.R.), 
· -composée  act~ 1.ellement  d~s quatre Etats riverains,  de  la Belgique,  de 
la Grande  Br€tagne .et  dee  J!Jtats··Unis  d'Amél·ique,  es~~,  avant  tout.  une 
conf6rence  permanente  des  Etats membr-es  à  caractère  co:lct~ltatif et 
de  Llécision sans  IJOtl\  .. oir  exécutif~ Les  décisions reuvü:ct  être valablt:·-
ment  prises à  la majorité  rles  voix 1  mais  elles ne  lient pas les EtatB 
de  la minorité. 
·Les  attributicns da  la C.C.R~ sont  essentielleme~t de veillsr 
:3.  l'observation des  p~:l.nc5pes de  l 1Aéte  de  Mannheim et  de  servir  d'o~·­
ga.ae  commun  ct!  leG  gouvernements  se  consultent  po··1-r- harmoniser leur 
polj.tique  rhénane.,  E.i.J.e. e;b.amine,  èu  point  de  vue  des  besoins  de la 
--·; 
'-' 
.  ;,~ 
naviga  ti"n,  les p1·o j et.s  de  travaux hydrot echniques,  de  c 'Jnstruction  de  ') 
ponts-,  les formalités  douardères,  etc  •  I,a  C  .. C.R  ..  élabore  des  règlex.ents·,:.:~~ 
(~~:--~ 
communs  en  mc.tiè re  de  sécu.r:t. té  de  la navigation sous  tous  ses aspecte 
dont  le mise  en vieueur incombe  aux  Etats intéressés,  veille à  la pr0s-
.'t;~ 
,  -r~ 
., -'  \~ 
péri  té  de la navigation et reçoit les plaintes  fond.8e3  sur 1 'applica~-ion.  ,1 
de  l'Acte  de  Mannheim.  Elle remplit les  fon~tions de  r.our  dtAppel  en 
m.s.tiè·re  de  navigation  rhénan.e,  ta11t  au  ci~  .. il qu'au pénal.  Bn  collabo-
ration avec  le  Bureau  Ir.ternatic.cal  du .Trava.il  (B.I.T.),  elle a  éla~~)ré 
0  ••  /  ••• 
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,1ne  convel'ltion  de  e:olution dea conflits ·de  loi en matière  de  s·écu:.:-ité  '::~ 
sociale pour la batellerie r!J.én-!lne  qui a  été signée  à  Pari·s  en .19.50  et .  ---~·;J 
~ 1 s_t  ent:rée·  en vigueur en 1953.  Une  autre  convention eoncernant les eon.*-·- .. ~~ 
ditions  de  travail des  bateliers"" rhénans  a ·également été signée ·en  . :·,1 
:!..950  et mise  en vigu.eur  en 1959  a.près  ré- .. rision.  ~  ::~,J: 
"'"? 
>;]~ 
118.  ,  A la suite de  diverses circonstances.,  la C .c .R.  a  été amenée 
à  étudier également  des  pr.oblèmes  d'ordre  économiql4c  que  pose la n.avi-· 
'S.ation  rhé  nana  ..  Elle prit 1'  i..nitiative  dé 'propo.ser.<J  ·en: 1952 puis en 
J.959t  aux  gouvernèments la réunion sous  EJes  auepicesde conférences 
économiques  de la navigation  rhénane  comprenant les  représentant~ des 
d~verses flottes et  ~atégories da  navigateurs.  Les  travaux  de  cee 
renees ont  porté sur 1'  analy3e  des  causes  de la crise co1w-idérée  comme·  :·: 
latente et  permanente  dans la navigation rhénane  èt sur la  rech.~rche  d~~; 
moyens .de  pallier cette crise. 
La  Ct,nférc-H!Cê  de  1952  atout:i.t  à  une  série de  conclusiop.s  ras-
Eemblées  dan~ un Livre gris. Les-propositions présentées n'ont que. 
.  .,: 
tr-ès  partiellement  été suivies d'effets  ..  Les  divergences· de  vue,  quoi-,·~--:· 
_1; 
que  voilées pendant  quelques années  grâce  à' une  conjoncture  extrêmement--~~ 
favorable  1  ont  pleinement subsisté.  La  Confé:r·euce  économique  de  1959 
•  1 
a  conclu qu'une organisation professionnelle assurant la péréquation 
des activités de  transport résoudrait  effica~ement les  pr~blèmes pen-
dants..  Elle  a  préconisé, a la majcri  té,  ·1a  créatîc.n d • un  n<,;uveau  con-. 
sortium international réunissant les  gro~pements nationaux  selon  1~ 
principe -fédéraliste et· qui  devrait· grouper la totalité des  flot-;·;·.e~-o· 
rhénanes.  Elle a,  en  conséquP.nce  i  demaudé··à la Commission Centrale  du. 
Rhin si celle-ci était  dis~sée à  recommander  aux  gouvernementc  d 1 ado~  :,;~ 
·.ter,  sans perdre  de  vue  l.ea  principe6  de  l.a Con7ention  de  Mô.nnheim,  les·: :'i 
mesures  propres  à  per~ettre à  la profession la réalisation d •une  organi- ·:<1 
sati!'n englo:,ant  tout~ la  na~ti ati  t  ·  ·  11  A  L:·:~  g  on· e  as& uree par e.  e-mem'3.  t  ::'1 
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1~9.  Le  Comité  des  T1·a~~s:::>orts  Intérien:::·s  a  été  cr·êé  en 1947  dans 
le ca.dre  àe la Commi.csion  Economique  pour 1'  Europe  du  Conseil  Eco·no-
mique  et Social des  Nations  Unies. 
Ce  Comité  comporte  trois sous-comités,  un  pa.r  mode  de  trans-
port,  et un  nomb~e important  de  grcu.pes  de  tr,r;-ail. 
L'activité et les travaux  du  Comité  der:  Tt"3.nsports  Intérieurs 
ont été  considél~ables et il ne  saura.it être qut:stion  r1e  les pa.sser 
ici en  revue,  même  sommairement.  On  se bornera à  soul5.gner quelques-
uns  des  plus importants.  En  effet, le Comité  s'est penché  .Sld.r  la plu-
part des  proülèmes  de  fond  de la  pol,..~..tique  dt:.s  tran.:::ports  ses tra-
vaux ont abouti à  la concli.lelcn  d3  p:.n.:.:!.eurs  conve:r;t"i.c:l.s  et accords 
internationaux,  à  1 ~aè•::~ption d'un  certa~_il n0mbre  de  reco·~m.a:nda:tions  ' 
et de  résolutions et  à  la p~6ee~tation d'êtlJ~~s dont  les  ~ésultats 
figurent  da.n.s  U!1.  el'I.Semble  de  docu.me.n.ts  qui  con.sti  tue une  source indis-
pensable pour toute tentative ultérieure  de  recherches et de  réali-
sations communes sur le plan international. 
120.  Pal'D11  les  ~~:;hes que  s'est assignées le  Co;~j té  1  se  trouve  en 
particulier  ce~.le  de la coordination  è.~13  transyo"t"ts  ~  Le  secrétariat 
et un  groupe  ad  hoc  travaillent depuis  plusieurs  a.ra.:>.ées  à  l'établisse-
ment  d •un  rapport sur cè sùjet.  Ce  rapport  dev-1~a  pe:::m.ett.~.~e  d'esquisser 
dans  leurs grandes lignes les orie;.1tations  des  différents pays et jr-
ga~lismes internationaux intéressés,  de  faire  ~e.~so~ctir les principales 
divergences  d•opi~i0n 1  et de  dégager,  si possibla,  certa;.~a. principes 
gén§raï..:x  sur  leo( 1~1cJ. 3  1::ne  con::~rda.r.:.co  de  vu0.s  pourrait se réaliser  .. 
Une  vaste  enqu3te a  étê,  à  cet effet1  menée  sur les problèmes 
essentiels de la coordinatil)n,  tant  au  point  de  vue  des  investissements  (  ~  .. ; 
qu  1à  celui de l'utilisation des  moyens  de  tr~.nsport  :  les conditions  ·' 
de  conccrrence et la suppresnion des inégalités susceptibles de la  !aue-~,· 
s.ar  ;  les obligations  de  sel···~r!.ce  p·1.1bli.c  et les  me~u.res de  restriction 
.... / ... 
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~:[  ..  de la concurre:.1ce  ;  les problèmec. tarifai:.·es _et  les aspects  soc:Letu.Y:  ,.J 
~r  ... c;ie  la ::oordination.  Le  sec:r·étariat  a  déjà publié  en 1955 at en 19.58 
~['·  deux notes  d'en/Semble  JSU:::"  la cool·.ij.:,:ü:i.OJl  qui préeenteut le pl\UI  g~lllld 
~...  tntérê·~. 
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;.,· .  121. 
·.- . sur les délicates questions  de· dét~rmination du  prj.x  de  r  ?.ï'":tc:::c~  et 
du  coO.t  économique  et social des  trçu~spo~ts.  Un  gro1.1pe. d 1 eYpP.r~s 
~  . 
~-~  chargé  de  ~  1 étude  du  collt  des  inf~"astructures et Ull  groupe  de  ·t1  .. ava.il 
Le  Comité  des  Tran.sports  Intér~e,~rs s'est êgalamar..t 
f: ·  des prix de  rev:!.e:~.t  ont accompli  dana  ce  domaine une  oeuvre  remarqua-
bl..e.  Une  p;-emière  synt;hène  dac  re::herchee ainsi effactuéas a  falt 
l'objet d'un -rapport  établi en  2955 rar 1-L  BRUN:::·r"  Cet~e  syn~hè..Je 
vise sul  .. tou.t  les méth0àes  selon  l~sqye~.lcs  devrai~Ilt être  ce.lCt1!és ::Les 
·-prix .de  revient  de  ch,aque  mode  de  transport. 
122.  Sous les auspices  d~ Comitê  des  Transports  In~&rieurs de 
l 'EoC.E. s  un  "Accord gé'lél'al portant  résJ.ementation  éccnoreique .dea 
. ~tre.nsp:>rto routiero  in·~erna-t.ior..ar:.xn  a  été  c0nclu  1~ 17  mars  1~4 et 
s~gné par  pl~sieurs pays  euro~ée:as p'l.:t'nÜ.  lasquelc les E".;ats  r:emh:::-e~ 
de la Communauté,  à  1 'excep·bion  de 1'  Allemagne  ..  Cet  accord n'a 03p3rL-
dant  pas  encore  été ratifié par un  nombre  suffisant de  p.?.J3  potrc  e::l-
tr.er. en vigueur  ..  Certaines annexes ·sou+,· ·par a:tlle-:.1rs  sncore  en  cou.rs 
de  rédac~ion. Liaccord  co~cerne une  réglementati0u  en vue-da  1 1 ~no-. 
tauration d • un  régime  u~1ifo1.~.ne  des  tra.ns1'ort.s  itJ.tcraationav.x  ro.utier·s, 
susceptible d'influencer 1&.  poli  tique  dee  tranapol'ta  des  E;·~ats  oignÇt-· 
taires.  Des  tentatives sont en  coure  en  -rue  diobtcn:ir au  moi:.1s  la 
·mise. en application des  dispositions les plus  impo1"-:a:·1.ter),  ce qt:i 
co!lstituerait une  appréciable contribution à  la réalisàtio!'l  q.  ~.ur.e  p.)l i-
.tique COJ11llune. 
Bien que  les efforts  d.5ployéa  e._1  ce  domaine  n • aient  jusqu'à 
présènt abouti que pour une  faible  p~r'tia  du  trafic.  (expéC:ition.a  <lü 
détail), il faut  également  signaler les études faitea  en  vu~ de  liét~-
bliasement  de  tarifs internàtionaux de  chemins  de  fe= in1é?ondanta  d~s· 
~~:~ifs .inté:r.ieura et de l'unification des  structu~es  J-::~  t:a.:....-i:f's  ft:;:Or'>-
viai:-es nationaux  do.nt  l'importance.a.ux fins  de la  r-~)litiq1.1e  commttl".e 
ne saurait  ~t  x-c  ig:1oréc. - 77  -
121+..  S,li' le  pla.:n  <ie  l'un.if:i.ca.tion  du  droit  internati~nal dea 
transports,  des  l-·€sultats appréciables ont été obtenus par la signa-
ture de  la "Conve11tion  relrttive au contrat  de  tranapo:::-t  international 
de  marchandises  par rou.te"  (C.M.E.)  qui•  toutefois,  n'est pas  encore 
en vigueur à  défaut  d'un  nombre  de  ratifications suffisant.  Une 
"Conve'::lt.ion  relative au contrat  de  transport  de  marchandise  en navi-
gati.on intérieure" a  été  également  élaborée,  qui,  cependant,  n•a pas 
encore  été ouverte à  la signature. 
125.  Co~e contribution du  Comité  des  Transpjrts Intérieurs à  la 
réalisation d'un régime  con~un,  susceptible  de  faciliter et  d'in~u­
encer l'élaboration d'une  politique commune,  il faut  encore signaler 
un  ensemble  de  conventions. qui,  à  pat-tir de la Convention sur la cir-
culation routière de 1949,  OAt  permis  de  simplifier,  dans différents 
domaines,  les conditions  de  circulation des  transports  en Europe. 
Bien qu'ils n'aient lamais été concrétisés dans un instrument 
officiel, il y  a  lieu de  rappeler  au~si les accords dits de  Genève  sur 
la liberté de la route,  visaat la suppression de  èertaines restric-
tions à  la libre circulation routière. 
Enfin,  par la "Déclaration sur la.  constructi.?n de  grandes 
routes  de  trafic internationalu  de  1950 ont  été  jetées les ùases pour 
la co0rdination  des  réseaux de grandes  v~ies européennes  de  communi-
cation. 
- La.~onfére~ EuroEéenne  des Ministres  des  Tra~sports 
126.  La Conférence  Européenne  des  }~nistres des Transports  remplace 
depuis 195) le Comité  des  Transports  Intérieurs  de  l'Organisation Eu-
ropéenne  de  Coopération Economique  (O.E.C~E~). Elle a  notamment  pour 
objet  : 
- de  prendre toutes mesures  destinées à  réaliser,  dans  un cadre 
général  ou  régional,  la meilleure utilisation et le développe• 
ment le plus rationnel des  transports intérieurs européens 
d'importance internationale  ;  " ..  / .... 
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ropéells. 
Les  co:.'lclusions  prisoa au sein de la Conférence  eont  mieea  en 
~p~licati<.1n dans les pays  qui  s  ç y  c;o!lt  ralliés  ;  à  cet  ef:f'e tt  l0G  mi.,;.. 
rdstres  de-s  transporte intéressés prol:,nen·t;  ou propo.scut,  cha~nï.n  en  q e 
qui le concerne  ct  d:u:.s  la lim:.te  de  f;a  co_m?é tence  na!,:lonale  ~  ·tt) utes 
mesures  adé~uatea. 
La C .E  .. H  .. T  ~  a  adopté plusieurs  réso:l:w:~ions  et étudié di  ffé-
.~e_.ntes  .. questions qui,  tout  en n' ayard;  pas  comme  but et comme  ré'S'Ù tat 
d~ dé!inir·une P.olitique  commùne  des  transporta à  l'échelon européen, 
constituent cependant  uue  contribution à  l'élaboration d'une talle 
politique. 
12?.  Parmi les résolutions les plus  5_m,orta.n.tes  ~~s.rs  c:!  sen;:, 
figur.e  tout d'abord celle  SUl" la  sit~ation  fin.al:.cJ.è'='~  deR  c~~mins de 
fer  ..  Les  meS'.l.res  envisagées  11.e  yj_sent  pas seulement les  remèdec~  apt~a 
'  -
à  amél::.orer cette situation,  :mais  tiennent  compte -éc;alemcnt  des  :lnoi~ 
dences  sur un  ensemble  da  p:."o''.)l~n:es  de la pol.:_tique  des  t:r.:·a~1zports  : 
pol~tiq~e. d tinvestissement,  o~:>l-:ga.tion3  de  se~·:v.i.ce  p:1blic,  concu:..-r~n~~ 
~ntre modes  de  transpo~t et  condit5.C"~.o d'  :.nég:llitcl  .:3';:&~epti'Jle5  <::e  la 
fausser,  etc  ••• 
--
La  résolution n°  10  de  1.957  pré,::.:>nise  notamment  J.a  "noï•maJ.i-
satior..;"  dos  comp·tes  des  réce&ux  ferroviaires,  1 'asscuplicsement  de 
.  . 
leurs obligations de  aervica  p:1blic  et leur évolution vers une  gest~ou 
plu~ _commerciale,· la prise en ch:1rge  pa:- 1'  Etat  dea. dépense:s  qui .ne.:· 
.. sont  pas inhérentes à  1 "e:.xploita~~on indu3trie:::te et  co~IIDE'l-clal;e 1  J~& 
mise  du  chemin  de  fer sur un pied  d.' éga!i  té avec  1 ~s modes  de  tr:1r  .  .s~,}9.:"t 
concurrents.  Toutes ce  a  mesures  sont  conçues  dans le cadre  d • un  ré~5:m·J 
des  transports  fondé  eur le libre choix  de 1•usager. 
Des  mesures  allan~- dans  ce seus ont  été  pr:i.ses  pa  .. c  cer·taill.3 
gouvernements. 
• • .tr-.1 •• 0 /~- --.:~1{~"(~-{  ;~:t-r;<:::,  :~"~~;~~:~'!'~(! 
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128..  La  C.E,N  .. T.  a  porté,  depuis  sa constitution,  une  attent:Lon 
spéc:i.ale  aux  problèmes  de  1 'am-alioration et  du  dé'Jelopr'ement  des 
g:-anr.cf;  vo:tes  de  communication  européennes,  tant  elu  poi.:1t  de  vue  de 
leur coordination  tec.hr.d.que  que  du  point  de  vue  des  invectissemcnta. 
Ce  derni.e.r  aspec-t  est,  par ailleurs, lié au  ryth~e du  dé,reloppem3nt 
économique  général et  des  écha:n.ges?  qui fait 1 'objet d'études et  de 
prévisions périodiques sur  l~évolution de la demande  de  transp0rtsB 
On  est  toutefois loin de  la réalisation d'une véritable coordination 
dans  ce  domaineo 
Dans le  cadl~e des  mesures  destinées  à  fà.cili  ter la circ·nla-
ti,)n.  routière,  la c.z  .. :1.~.  examine  depuis  quelques  années les prob1è-
r.a.es  relatifs aux poids et  dimens~_ons des  véhic~lcs,  en  vue  d'arriver' 
à  u~e solution uniforme  dont la nécessité  se  fait  de  pluB  en plus 
sentir-pour  l~s transporta internationaux. 
Au  cours  de  la dern.i..ère  réunion  du  Cor:~seil  de  la C.E  • .i'-1.T. 
qui s'est tenue le 5  octobre 19CO,  une  proposition a  obtenu l'ac-
cord d'une majorité  des  membres  dans  laq"J.elle  ne  figurent.  cependant 
pA.s  l~s  rep::-ése~tants ,de  deux  Et.::tt,:;  membras  de  J.a  Commt~nauté  ~ 
129.  ~a C~EcM.T4 a,  en outre,  porté son attention sur d'autres 
pr<, blèmes  touchant  de  près la poli  tique  des  t:ca.nsportu  tels que  : 
1  ~ha:r·rr.r~nisat~.on  dos  frets  nationau;e et internationat'.X  de la navigatioa 
.J.ntéx ie!.lre,  1 'orga:aisation et le  développern(HJ.t  d-;:;s  transpor·ts  combinés  9 
,1' in:_p,'?rtance  et  J.e  :r-ôle  des  transports  pc1.1:r  compte  propre  C
1 ~:1..ns  U!le  pc<L·.t-
tique  dos  tranEpo:t"ts  s'  inséra.n.t  dans le cadl.'"e  d' ur;-g  p~lit:iq_ue  économ:i-
que  générale,  ln.  dé-.:.reloppement  des pipe-lines et les problèmes qui  en 
découlent  pour la -çoli  tj_que  des  t1"ansports  .. 
..  ~ ...-/ 0  •• ....  .80 --
CH~U'I.O:RE V 
LES  TR~1.V !.UX  DES  INSTITUTIONS  DE  L'EUROPE  DES  SIX 
~·  ........... 
EN  MATIERE  DE  TRANSPORT 
~----·-~  ..... --.._.~  ...................... 
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~:~~~  130. -- Le Traité i=tituant la Communauté  Européenne  du  Charbon et  ;f 
,'~.:'.~.è-·  de l'Acier comporte  en son article 70
1 
des  dispiositions.relati~es aux 
~ ·  transports.  D'autre part, la Convent  on relat ve  aux  d1sposit~ons 
~~; 
~.1)1 , 
1
. 
-~  .. ,·  ' 
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tz·ansitoires prévoyait la con"Tccation par la Hau~e Àutorité  d •une 
mission. d'  exp~rts d-ésignés- par les gouv_ernements  des  Etats_ membres, 
chargés  de  l'étude des  dispo~itions à  'proposer au7  go~verneme~ts·pour 
atteindre les buts définis  da::.1s  cet article du  Traité. 
La collaboration qui s'est ainsi instituée entre les gouver-
nements et la Haute_  Autorité  en matière  de  transport a  permis  dtabou-
tir à  des  résultats _notamment  dans  les domaines  suivants  : 
Le· délai impo.rti  à  la Commiscion  d • Expct·ts  pour la so].uti.on 
de  ce  problème  éta:it  de  trois ruois  1  les mesures  visées devant  entr.er 
· en vigueur au plus tard lors  de  1 'établisscm~nt du  n:arqhé  commun  pour.  <, 
le charbon. 
Quarànte-quatre cas  f~.1.re.at  étud~és et ont fait 1 'objet da 
décis~cna.  ~  .  .  ~~ 
- ~!:.:'~~.  e~tra_f.~ i11~  :  ''-1 
L'article 70  §  4  .du  Traité C.E.C.A.  dispose  que _l'appl.J.cation  ·}j 
de  m~surea tarifaires i.ntérieurcs spéciales  t  dans  1 rintérât d'une  ou .  ·'::~~~J 
plusieurs entrepr5.ses productrJ_ces  c!e  chDrbon  et  d •acier,  est soumise  . ':;~ 
à  1 'accord préalall!l.e  de la Haute  Auto ri  té  qui  s • assure  d<l  1e•.::r. cë>:;lfor- 't~ 
m:i té avec  lea ·principes  du  Traité  ;  elle  ~peut  àoni:.o:.'  u.n  accord  tempo- ·  .. .-_:~~~ 
'lk~ 
l"airo  ou  condition:1el:  oo~/<J.o  :.:Y~~~ 
,·:J:~ 
---li' 
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Après  examen  des tarifa -en  v·igueur dans les pays  membres,  la 
Haute  Autorit~ a  pris le  9-2~1958 des  décisions  à  l'égard des tarîfs 
considérés  comme  tarifs de  soutien,  déclarant certains  de  ces tarifs 
i~compatibles avec  les principes  du  Traité. 
- Discriminations  dans le trafic fluvial  ____  ........._..................  ...............-...._  ........... __. 
Les  études à  ce  sujet donnèrent lieu,  dès  1955,  à  des- négocia• 
tions avec  le Conseil  de  hinis~res. Il en. es.t  résulté.,. en date. du 
9.7.1957,  l'accord entre la C.L.C ......  et les  gouv~rnement"s desEtats 
mambres  concernant les frets et les conditions  de  trar.~port pour le 
charbon et ltacier sur le Rhin  (Accord  de  Peters-berg)  ..  Cet accord 
n'est toutefcis pas entré  en application jusqu'ici.  Un  accord analogue 
fut  conclu avec  la Suisse,  tenant  compte  de la situation spéciale 
résultant  du  statut conventionnel  du  Rhin. 
La  Haute Autorité a•est également  préoccupée  des  frets sur 
lee voies  d'eau à  l'ouest  du  ihin.  Un  accord n'a pas  pu  être réalisé 
jusqu'à présent sur cette question. 
~.issement de  t,!!ifs directs  in~~tio:1aux par che~ 
~-~-fer 
Les travaux  de  la Haute Autorité assistée d'un Comité  d'Experts 
ont  conduit,  en date  du  21  mar_s  1955,  au  sein  du  Conseil  de Ministres 
de la C.E.C.A.,  à  l'établissement de  l'accord concernant  l~introduction 
de  tarifs directs pour le transport par chemin  de  fer de  charbon et 
d'acier~ Cet accord  fut  complété  par les deux  accorda additionnels des 
'·  .. ~· 
16  ma~s 1956  et 23 mars  1959 ainsi que  par des  accords  correspondants  - ~ 
avec  la Suisse  (28.7.1956)  et l'Autriche  (26.7.1957). 
Une  nomenclature  uniforme1  tenant  compte  des  nécessités  du 
trafic,  harmonisée  conformément  à  la décision du  Conseil,  en date  du 
9.7al95?,  avec  la nomenclature  douanière,  a  été  adoptée  tant  pour le 
trafic :i-ntérieur que  pour le trafic international. 
..  <  ~1  •.• Des  études entrt':prises  par la Haute  Autorité et le Cot.i:;eil 
de Hinistres sont à  la babe  de  la décisioa  pr·is~ par la Ha:u·-te  Autorité · 
le 18  ~ i.  1959  concè:t'nan-t l'  -~bliG;3.tion.,  peur les  ~u.trepriaes,  de  pÙ.bli-e1· 
les tarifa et conditions  de  trensp.:>rt,  appl:J.qués  au  cl:a1.  .. bon  et à  ·1 'a.-
cier da:1s  le trafic routier,  décision ql.'i  a  é-té  an:"'lu:!..ée  p3.r l:i Cou:i." 
de Justice le 15 Juillet 1960. 
Le  1er mars 1961,  la Haute_ Autorité  a  pris une  :nvuvelle itii-
tiative. dans  ~e dom&ille  en.  adressant  aux  gott~ernemBnts des  Ecats  ntcm-
bres une  recommandation  rela"'.:i7C  il la publicat.ton ou à  la co,nmunicatiob 
de-s  b'arèmes,  prix e.t  dispositions  tn.rif3.ircs  appl?~q'..!és  à\!X  t.;.  ..  aru::;:p•..~r :;s 
de  ~harton et d'acier. 
·La Cour  d.e  Justi.c~ des  Communautés  Européennes  a  eu  l'o-:-;r::J.-
sion de  reud·re  plusieurs arrè·ts sur des affaires concernant lès trans-
·porte  .. 
Certains  de  ces arrêts,  parmi las rlus  inté~e3s~ntu;·randus 
en date  du  10.5.196o,  contiennent  de3  cousid.ératioz:s  concclT-ant la 
définition des  tarifs de  so1.1tien ·et  de  concurrence et les· tn.rifs  1l:.:a··· 
tinés à  assurer le maintien du  trafic.  D'autre parti  ainsi qu'il v:.icn.t 
d'être indiqué,  1 1arrêt du  15.7.1960 a  a:t.aulé  la.déeisicin  i!e  .. la Haute 
Autorité  concernant la pu:--lication des  tarifs de  transport routter  ap-~ 
pliqués au charbon et à  l'acier. 
•  •• /.  ç.  0 -~o--
~ .P'lt~-t'-~~ 'C";.:' 
•  ;  fil_ 
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L'  .étude  des  attendus  et décisicna  de  la Co-ur  p:rés ante  ur. 
g::·and  intérêt pour l'  i:nterprét;ation des  dispof;i  tion.s  du  Tra:t té  O.e  la 
C~E.C~A~  en matière  de  tranepQrt.  Même  si juridiquement  elle ne  s?ap-
p~ique pas  au Traité  de  Rome,  cette  jurisprudence appcrte  des  or~enta• 
ticn3  ~tiles pour la politique c6mcune  des  transportee 
132.  Depuis  sa création l'institution parlementaire  communautaire 
s'est préoccupée  des  prob.lèmes  de  transpo:r:·t. 
La  Ccmmissie..u  des  Transpc;r-t;s  de  1 'ris.cenblée  Colll!1lune  de  la 
CoE.C ~A.  a  t;Uivi attentivement le  dévelappemetl.t  è.c:S  mes~.:r~s  p:r·ioes 
par cette  C~mmunauté en  illati~re  de  transp~rt. Elle est parvenue  à  la 
c.onstai:ation  que  la situation dans  les .différents secteurs des  trans-
;  ..  ~·~ 
- -; 
ports  v~avait guère  'valué  depuis  l'entrée en  ~igueur du Trait6  de la 
C.E.C.A.  ;  elle insis-'La sur ce fait  à  plusieurs  re:n:ise3  en 1954, en 1955  et·;\ 
··en 195iS,  dans  les rapports  don·t l'  AaseClblée  aclopts..  les conclusions  c-
'  ~ 
L'Assemblée  a  ét' dfavis qu'il  ~tait nécescaire d'aller au- .~ 
delà ùes limites du  î~aité de  Paris pour avoir une  politique  des  tranG-
ports  organique  ~t  efficace. 
C'est pourquoi la Com.'lliss:i.on  des  Trans  p-:d  .. 'ts  i  en  <~ollabora  ti.  on 
a :rec  d' é!::inenta  ex~ertf3,  étudia les g::ands  ?rincj.ptJS  d  ~1.:nn  t;oordina  tie-n 
européenne  de3  trancports et prée.cnta ses cvnclusi0n.«J  danB. un  rapport 
établi en 1957  par Ho  KAPTEYN  et adopté  par l'AsE:emblée  Commune  de la 
C.E.C.A.  Ce  :cappo.ct  eut;  un  g:  .. and  ,~ct;entissemonta  Son intérêt résid.s  en 
particu.licr dans le  fait  qUG  la CoM.missi.c;,n  à.co  Tro.nspcrts  s i.est  déliJ_,f.•ré-··,~ 
mont  p:~acée dans  l'opt5_que .du Tra.ité  de  :Rome  qu:t  ve11ait  d'~-cre signé  ot  ._,,.: 
':.; 
qu  1 elie a  ainsi tracé que  lques-unea  dss  grandes  lig::::.e.::s  sel  or.~.  lesquel!. -;;s,  ~  <~ 
à  son avis,  devrait  a iorienter :t.a  p()lj_ti''}Ue  ~orr·rnu.r.;.e  d;)s  tr::.~sports. 
J..,•o:t•iginalit.é  de  sen  co.n~epticn.s,  l'écho qu'il a  r&nco:r..tré  et les  r6o.::: .... 
t1ons  qufil  ~ suscitées  fo~t  ~~ 6e  rapport l'une  des  contrihutibns  le~ 
plus  pr6cieuces  p~ur l'élaboration de  cette politique. 
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limitation de  toute  hyper-co~9urrence 
- coordination des  invectissemen~s afin d'établir un  régime  de 
tra,nspo.rts qui puisee eatisf&ire les besoins aux  conditions· 
J.es  meilleures  .. 
Au  point  de  vue  institutionn~l,- elle a  préconisé la création . 
d'un commisuariat  Gpécial  aux  trannp~rts dans  le cadre  de  la 
) 
de la C.E  .. E.  en tenant  compte  de 1'  expérience  de  1 'Interstate  C~mm.erc.e  .-';'~ 
'1  ~: 
Commission  dee  Eta  ta·-Unis" 
133.  Après la ccnstituticn en mara  1958  de  1 'A-ssemblée  Par1emen·  ... 
taire Européenne  - compétente  pour les trois Communautés  - la nouv·elie 
Commission  des Trancports a  continué  à  s'occuper deo  questio~\~ de  tra~ 
port de la CoE.C.A.  et s •est en mgme  temps intéressée aux  prol  .. lèmas 
posent l'élaboration et l'orientation da la politique  commune  des 
transports" 
Ses activités au cours  de l'année  195-9  peuvent  -~tre  rés·;;.rb.~e.a 
comme  suit  : 
- ... ~ji 
- échanges  de  vtte  avec les Exécuti!d en ce qui  conr.erne la l'!Up- :;~ 
pression des  discriminations  en matière  de  t~ansport sur le  ?~ 
territoire des Etats membres  ;  ~ 
examen  approfondi  des  problèmes  soulevés par le rapport  KAPT~~ 
-~ 
des  obse~:t~:~: ::~
1
:e~
0
:~:~:np::;~::::::~~: :n:t;o::::~~su:ua::;:: {~ 
du  :r,"!!.pport  KAPTEYN  concernant  :  :-~ 
• • o/  •.• o  :,.."{1 
.::J)t 
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le principe  de la for.nation  des  prix s1tr la base  du  prix  de 
revient  ; 
la publicité  des  prix et conditions  de  transport ainsi que 
le p:r.oblème  des  ententes et des  concentraticns dans le sec-
teur des  transports 
- la coordination des investissements. 
La  Commission  parlementaire a  demandé  à  ses experts  de  don-
ner un avis sur les questions suivantes  : 
- la formation  et la compéti-tion  du  prix de. revient et son 
inr;idence sur la formation -des  tarifs de  transport  1  compte 
tenu  d 1une  harmonisation souhaitable pour  chaque  m~de de 
transport  ; 
le problème  du  prix de  revient oarginal. 
De  plus,  la ComMission parlementaire a  pris connaissance. 
du  point  de  vue  exprimé  par d'autres experts sur les problèmes  sou- ~· 
levés dans le rapport  L~PTEYN. 
Elle a  eu  des  échanges  de  vue,  généralement  en présence de 
l'Exécutif de  la c.:.E.,  sur : 
la constitution en  Europe  d'un réseau  de  voies  de  cornmuni- ·~ j 
cation moderne  et continu 
les disparités et les  discriminati~ns fiscales  en matière 
de  transport  dans les pays  membres  ; 
l'utilité de  fixer une  base  crymmune  pour l'établissement de 
statistiques 
- les transports aériens. 
Le  problème  Jés  disparités fiscales  en matière  de  transport 
a  fait d'autre part l'objet dtune  intéressante étude. 
.  ..  / ... 
'' l/f"'!f~~r:~<~·~·~~;;w~·?'";;r~;;;.~~':f~"""'-~~,Y,:~:f;"":~4?'7;~~~'('~'1~7f~,~:y:;~-!i~:~t'S;:~,., 
/;'  ·  .  ·  Pal~ cc  a  qt'e3tic;:,.:;  qui Ont  plus  partic~:l:3  ~--omccnt  re tanu  .  ~j~ 
~~'-.·.'·  .  . '\j 
-":'::.  1 • at  ten  toi. on  de la Co!!!1lis si;:m  1  "·•  c O'l  :>cs  .,_e  l  'a':lr.é  c  19 So ,.  on  ::?CX~  c:it  sr  ;  :'  •.  ~.t 
le dévelopFt:ment  d:aG  t.:t"anc;ports  pa:i.  ..  pipe-l:l.r.~s  .ry<  ....  :.:·1 
les rel  a tio:.1s  de  1o.  p )} i  tiqu~ én.ergétique -avec la po~i  tiq11e 
des  traaspor)~s  ; 
règles· com.œnnea  appl~~cablec· aux  tranr:tport.s  i~-it a rna  t.ions.ux  ·;  · 
1 'état des  travaux  reic3:ti fs  à·  1 'applicatio:1 de  1  "~  a-r:~tiele  8'J 
concer~ant les tarifn  de  soutien  ; 
ltapplication des  règles de  concurrence dans le secteur des 
·t:ranaportso 
Plus  récemment t  el1e  s! eat  pe;.1.c:1ée  aur·leo  ne~omma:.ldatlono. 
de la Commission  de la C.E.E  ..  en  v~~.e ·d·.t  dévcl·,ppe!llcn~  de  1  '!.nfrac.t:.:'u~­
ture  dea  transports et s'est prononcée  en  favcu~ de  :.. 1 élab'.>::-ati'?:t  ra.:' 
.la Commission  de la C.,E.E •. d'un plan général p-our  les tranepor·ts  dans 
le domaine  des investissement.:;  d 'infl"B.s_tructure. 
A son tour,  1 '.:~sse:.nl:lée  Parle:mcntail··e  Earopéenne  a  adopté 
le 18 novembre  1960 une  rés.:)l ution. rol.at:ive  e.u  p~èJ'Dlèue  d~- 1  ~ iufra-
structura européenne  des  transpo:.--t:'3,  dans  l3.q·~l:l'le  elle i:1v:ite  D.)t.:U:...·-
ment  les gouvernements  des  Etats membres  l  accorde~ tout  leu~ ap;~i 
aux  effo1·ts  ent:repri.s  dâns  c.g  seus par la Commission  Je la C.E  ..  E~ 
:\t 
';')~ l-~10R1~D1Thi SUit  L 1 OHI:&N·.rJ~:riON  L1.  DONNE:rl  A  LA  POLI7."IQUE 
COHHU:{E  DES  TRJ.U{SPORTS 
,,,,,,,\lfttftflftffflttlfllltltflf11tll111ftltftllflf 
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ST:.TISTI·~UES  ::J:GS  T:RiillSPORTS 
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Remarq~es cènéroles 
1"  De  façon  cérj,~retlc'  les données  rep:t.,ises  di:...nS  les 
.  ,.  à 
table~ux c~-u~res sent  utiliacr avec  pr&cautio~, la 
ccmparubilito  des  chiffres d'un  p~ys â  l'autre  n'6t~nt pus 
toujours entièrement  assur6e  .. 
2~  Il est  difficil~ de  rréc~s~r ~a~s quelle  mesure  les 
,chiffr~s è,' ave.nt-gnert'e  sont  coinrarabl~s à  ceux d'après-guerre  co, 
En  ce  qui  concerne  plus particulidrement les  che~ins de  fer, il 
c0nvient  de  noter  que  les rionnées  de  1937/1938 se  rapportent, 
pour 1 'A.llemagne,  n.u  territoire du  iieich-;  lJOUr  la France,  elles 
comprunaent  le réseau  l~e~~vurgaois Guillaume-Luxèobourg; 
pour le Luxe:.11ourg,  elles né  c-:>L.ccrne~t  que  le rése.:1.u  Prince-
Hc:or.i. 
3.  D:J.ns  U!1.  souci àc  ~c!n~abilit~ ct  S31}.f  inèic:t~ion con-
trcire, les_chiffres  c0ncer~ant la Snrre  ont  ~t~ ajout&s  d 
ceux  de  1 • Allemagne  pour les  ar.~.nles  1950  d  1956. 
Sc,urces 
Les  données  de  base  ont  ~té fournies  par l'Office sta-
t::Lstiaue  des  Communautés  eul~opéennes,  exception foi  te  pour 
l8s tableaux nos.  2,  7,  26  et  27. 
~rincipules publications consultées: 
1.  Peur les  cte~ins ee  fer: 
- Ste.tistique interna  ti'Jnale  dea.chem:  ... :ns  èe  fer de  1 1 U. I .c. 
Bulletin annuel  de  statistique  d<:"J  trans  r;orts  ou.rc.,p6ens 
dos  Nations  Unies~ 
.... ; ... c~  Lbr&viations et signes  employ&s 
• 
0 
t 
tkm 
T.,I:.B.:a. 
N 
In 
PRIV 
PROF 
D.B. 
S.N.c  .. :a ... 
S .1~ .C .F. 
F.S. 
C.F.L. 
N.S. 
n~ant 
donr.J~e  non  disponible 
donnée  très faible 
tonne métrique 
tonne  kilomètre 
tonn&g~ kilométrique brut  reffiorqu6 
non:bl."'e 
·indice 
transports  pour  cocpte  propre 
transports pour  compte  d'autrui 
Deutsche  Dundesbahn 
(Chemin de  for  fédéral  nllemnnd) 
Sociét6 nationale  des  chemins  de  fer belees 
Soci~t~ nationale  des che•uins  de  fer français 
FarroYie èello 3tato 
(Chemina  de  fer italiens de  l'Et~t1 
Sociét6  nation~le des  c~ns  de  fer  luxcmb~geois 
Nederlandsch(:  Spocr\lCb'en 
(Chemins  de  fer néerlandais) 
C 
.L1r  ,  •  ,; 
o~unau~ econv~~u~ uuropcenne 
...  ; ... 
- } 
-.l .
 
~
~
 
,
"
"
=
~
~
~
·
/
 
.
:
:
I
:
~
 
.
.
 
~
~
"
"
 
:
'
 
-
~
.
~
~
.
-
;
:
~
~
~
;
·
1
.
;
-
;
 
•
 
+
 
P
R
O
D
U
I
T
 
I
N
T
E
R
I
E
U
R
 
B
R
U
T
 
A
U
 
C
O
U
T
 
D
E
8
 
F
A
C
'
r
~
u
R
a
 
(
a
u
x
 
p
r
i
x
 
c
o
u
:
 
.
.
 
o
.
:
.
1
t
s
)
 
P
L
Y
S
 
J
i
.
 
N
 
}
!
 
~
 
E
 
s
 
t
 
l
 
1
9
5
0
 
'
1
9
5
2
 
1
9
.
5
.
?
 
1
9
5
6
 
1
9
.
5
7
 
1
9
5
8
 
=
 
1
$
5
9
 
l
 
_
_
.
.
,
.
_
 
-
0
 
l
i
\
 
~
l
l
e
m
u
g
n
e
 
7
,
9
 
7
,
4
 
Ï
t
'
:
l
 
7
,
4
 
7
,
4
 
7
)
2
 
•
 
1
 
1
 
B
0
l
g
i
q
u
e
 
7
,
3
 
7
~
5
 
"
r
'
 
,
5
 
7
,
7
 
7
,
5
 
?
,
7
 
7
,
3
 
!
 
F
r
a
n
c
e
 
.
.
 
•
 
6
,
8
 
•
 
I
t
a
l
i
e
 
6
,
1
 
6
t
3
 
6
,
6
 
7
,
0
 
6
,
9
 
6
,
8
 
6
,
8
 
\
 
L
u
x
e
m
b
o
u
r
g
 
.
 
•
 
6
.
,
6
 
8
,
3
 
7
,
4
 
7
'
 
1
 
7
,
0
 
.
.
.
 
f
 
(
 
1
)
 
8
,
7
 
9
.
,
8
 
9
'
 
'
+
 
9
,
6
 
8
,
9
 
8
,
7
 
l
 
P
a
y
s
-
B
a
a
 
9
,
9
 
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
~
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
;
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
 
(
 
1
)
 
S
a
u
f
 
}
e
s
 
c
o
.
u
1
m
u
n
i
c
.
~
t
i
o
n
s
 
.
;
·
L
;
 -
a
 
ç
;
-
-
P
A
Y
S
 
.
.
 
•
 
I
N
V
L
S
T
I
3
S
E
M
E
N
T
S
 
D
A
N
3
 
L
E
S
 
T
R
:
u
"
i
S
F
O
R
T
S
 
I
N
'
J
:
E
R
I
Z
U
H
S
 
E
N
 
P
O
U
R
C
E
N
T
.
A
G
E
 
D
E
 
L
A
 
F
O
H
R
i
 
.
.
 
T
I
O
N
 
B
R
U
1
l
'
E
 
D
E
 
c
~
-
~
P
I
T
A
L
 
F
I
~
E
 
(
1
9
5
3
 
n
 
1
9
5
8
 
i
n
c
l
u
e
)
 
'
-
-
-
-
-
1
 
C
h
e
m
i
n
s
 
d
e
 
f
e
r
 
t
 
R
o
u
t
e
s
 
J
.
~
.
·
 
1
 
-
-
-
-
-
-
-
-
.
.
.
.
.
.
.
.
 
1
-
-
-
,
 
1
 
M
a
t
~
r
i
e
l
{
1
)
 
I
n
f
r
c
 
.
.
 
s
 
t
 
r
u
e
 
t
u
r
c
 
'
 
j
 
V
o
i
e
s
 
n
a
v
i
g
u
b
l
c
s
 
t
 
T
o
t
a
l
 
T
r
a
n
s
p
o
r
t
s
 
i
n
t
6
r
J
_
I
.
,
)
u
r
;
:
:
;
 
~
-
-
-
-
·
-
-
-
-
-
-
-
-
-
+
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
+
-
-
-
-
-
-
-
-
-
~
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
*
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
~
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
+
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
i
~
L
L
E
H
;
 
.
.
 
G
N
E
 
2
,
3
 
B
:
2
L
G
I
~
U
E
 
2
,
5
 
F
.
1
1
'
.
N
C
E
 
1
,
 
8
 
I
T
A
~
l
E
 
1
,
8
 
L
U
X
E
l
.
f
B
O
U
R
G
 
3
.
2
 
'
 
P
A
I
S
-
B
i
~
 
1
,
2
 
4
,
2
 
4
t
 
1
 
5
.
0
 
1
 
'
'
7
 
3
,
4
 
4
,
1
 
0
,
2
 
o
,
8
 
1
 
,
o
 
G
,
?
 
-
7
,
5
 
1
4
,
7
 
(
3
)
 
'
1
 
,
4
 
5
,
1
 
1
2
,
5
 
6
,
9
 
4
 
'
'
1
 
(
2
)
 
1
1
,
7
 
(
'
t
)
 
t
 
t
 
7
,
4
 
t
 
3
,
5
 
3
,
9
 
'
 
1
 
j
 
6
,
6
 
4
,
6
 
'
1
1
 
,
 
2
 
t
 
t
f
 
f
1
 
6
,
3
 
5
,
l
~
 
1
1
,
7
 
(
 
1
)
 
P
o
u
r
 
l
e
 
I
!
l
a
t
5
r
i
o
l
 
r
o
u
t
i
e
l
.
"
,
 
n
e
 
o
o
n
t
 
p
c
.
.
s
 
c
o
m
p
r
i
s
 
l
e
s
 
i
n
v
e
s
t
i
s
s
e
m
e
n
t
s
 
c
o
n
c
0
r
n
:
:
t
n
t
 
l
e
s
 
v
o
i
t
u
r
e
s
 
p
r
i
 
v
û
e
s
 
e
t
 
l
e
s
 
m
o
t
o
c
y
c
l
e
s
.
 
(
2
)
 
C
e
 
c
h
i
f
f
r
e
 
n
e
 
t
i
e
n
t
 
p
a
s
 
c
o
m
p
t
e
 
d
e
s
 
i
n
v
e
s
t
i
s
s
e
m
e
n
t
s
 
d
a
n
s
 
l
e
 
~
a
t
(
;
r
i
e
l
 
r
o
u
t
i
e
r
 
e
n
 
1
9
5
3
,
 
p
e
u
r
 
l
t
:
:
s
q
u
\
.
.
l
G
 
i
l
 
n
'
e
x
i
s
t
e
 
p
u
s
 
d
e
 
d
o
n
n
é
e
.
 
(
3
)
 
Y
 
c
o
m
p
r
i
s
 
l
0
s
 
i
n
v
e
s
t
i
s
s
e
m
e
n
t
s
 
p
o
u
r
 
l
e
s
 
c
h
e
m
i
n
s
 
d
e
 
f
e
r
 
e
t
 
t
r
a
m
w
a
y
s
 
a
u
t
r
0
s
 
q
u
e
 
l
e
s
 
c
h
e
m
i
n
s
 
d
'
i
n
t
5
r
~
t
 
g
!
'
:
n
é
r
a
l
 
(
0
,
5
)
 
(
4
)
 
Y
 
c
o
m
r
p
i
s
 
l
e
s
 
i
 
n
v
c
s
t
i
s
s
c
o
e
n
t
s
 
p
o
u
r
 
l
e
s
 
c
h
e
m
i
n
s
 
d
e
 
f
e
r
 
e
t
 
t
r
o
.
m
w
~
y
s
 
a
u
t
r
e
s
 
q
u
e
 
l
e
s
 
c
h
G
m
i
n
a
 
d
1
i
n
t
é
r
~
t
 
g
6
n
é
r
o
.
l
 
(
 
0
'
 
1
)
 
S
o
u
r
c
e
:
 
C
o
n
f
é
r
e
n
c
e
 
e
u
r
o
p
é
e
n
n
e
 
d
e
s
 
m
i
n
i
s
t
r
e
&
 
d
e
s
 
t
r
a
n
s
p
o
r
t
s
 
-
X
-
C
o
n
s
e
i
l
 
d
e
s
 
M
i
n
i
s
t
r
e
s
 
-
R
é
s
o
l
u
t
i
o
n
s
.
 
o
c
t
o
b
r
e
 
1
9
6
0
 
d
e
 
f
e
i
·
-
c
!
e
 
:
f
a
x
 -
D
 
~
 
~
1
·
.
:
.
.
l
f
~
"
-
;
,
.
.
.
,
:
.
.
.
,
J
~
'
d
.
r
i
,
~
'
à
\
.
.
-
i
U
.
;
;
~
t
c
~
'
.
.
;
 
J
I
 
_
)
~
.
\
 
·
.
0
'
)
 
r
A
R
T
 
D
E
S
 
T
R
.
t
'
.
.
N
.
S
 
P
O
R
~
C
S
 
I
N
T
E
R
I
E
U
R
S
 
D
~
a
~
I
S
 
L
J
I
.
.
 
C
O
N
S
O
I
·
~
M
A
T
I
O
N
 
'
l
1
C
T
A
L
E
 
D
'
 
E
l
~
E
R
G
I
E
 
1
 
.
l
l
.
>
N
 
N
 
E
 
E
 
S
 
P
.
.
:
'
 
.
.
 
Y
S
 
1
9
5
8
 
1
'
7
'
)
5
4
 
1
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
i
-
-
·
-
-
i
 
·
-
-
-
-
-
-
-
+
 
b
.
L
L
l
!
~
H
l
 
.
.
 
G
N
E
 
B
1
~
L
G
I
Q
,
U
E
 
F
&
·
~
.
N
C
E
 
I
'
1
1
;
:
.
.
L
I
E
 
L
U
X
E
M
B
O
U
R
G
 
t
 
t
 
P
 
.
.
 
\
Y
S
-
B
.
,
-
'
~
S
 
1
5
,
7
 
1
3
,
9
 
2
0
t
7
 
2
0
,
9
 
3
,
9
 
1
6
,
7
 
L
-
-
-
~
-
-
-
-
-
~
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
'
-
-
-
-
-
-
-
.
.
 
;
.
;
,
;
,
;
.
·
 
'
'
·
 
:
.
~
-
.
:
.
 
:
,
.
,
,
.
 
·
.
t
ç
 
•
.
l
r
,
,
;
;
;
 
.
.
.
.
.
.
 
:
 
"
'
 
~
'
 
•
 
·
~
\
,
_
 
-
.
-
.
 
1
6
,
1
 
1
3
-
,
0
 
1
9
,
2
 
2
3
,
4
 
3
,
0
 
l
 
1
7
,
6
 
T
.
.
:
-
,
.
B
~
}
:
!
O
o
 
3
 
'
i
 -
C
J
 
~
 
'
•
,
'
_
 
E
V
O
L
U
T
I
O
N
 
D
E
 
L
A
 
C
O
N
S
C
!
-
~
A
:
i
!
J
.
'
I
O
N
 
D
'
 
E
N
:
t
.
;
R
G
I
E
 
D
E
S
 
T
R
.
'
l
.
N
S
P
O
R
T
S
 
I
N
T
.
&
R
I
E
U
R
S
 
P
.
:
l
R
 
R
.
t
;
P
P
O
R
'
f
 
;
;
.
 
L
A
 
C
O
N
S
O
I
·
l
~
~
T
I
O
N
 
D
l
~
S
 
L
 
t
 
I
N
D
U
S
T
R
I
E
 
E
T
 
A
 
L
A
 
C
O
N
S
O
!
I
&
1
A
T
I
O
N
 
T
O
T
A
L
E
 
·
·
n
1
.
E
r
l
E
R
G
I
E
 
1
 
1
 
9
 
5
 
8
-
t
 
I
n
d
i
c
e
 
1
0
0
 
=
 
1
9
5
4
 
1
 
P
A
Y
S
 
T
r
a
r
.
s
p
o
r
t
s
 
I
n
c
!
u
s
t
r
i
e
 
C
o
n
s
o
m
m
a
t
i
o
n
 
t
o
t
a
l
e
 
i
~
I
.
L
t
:
:
M
A
 
G
N
E
 
1
2
1
 
1
2
0
 
i
 
1
1
7
 
1
 
B
E
L
G
I
Q
U
E
 
9
3
 
1
0
3
 
9
9
 
)
;
I
 
.
.
.
 
F
 
.
 
.
l
i
 
.
.
 
N
C
E
 
1
1
2
 
1
3
0
 
1
 
1
2
1
 
I
T
A
L
I
E
 
1
4
4
·
 
1
2
8
 
1
2
9
 
L
U
X
~
B
O
U
R
G
 
8
?
 
1
1
3
 
1
1
3
 
P
i
~
Y
S
-
B
A
S
 
1
1
8
 
1
1
7
 
1
1
2
 
t
.
_
 
'
 
~
 
,
;
 -
D
 
-
.
Ç
J
 
P
A
R
T
 
D
E
S
 
D
I
V
E
R
S
E
S
 
S
O
U
R
C
E
S
 
D
'
E
N
E
R
G
I
E
 
D
A
N
S
 
L
A
 
C
O
N
S
O
I
M
A
T
I
O
I
 
D
E
S
 
T
R
!
N
S
P
O
R
T
S
 
I
N
T
E
R
I
E
U
R
S
 
1
 
9
 
5
 
8
 
S
O
U
R
C
E
S
 
D
'
E
N
E
R
G
I
E
 
p
 
A
 
y
 
s
 
A
l
l
e
m
a
g
n
e
 
B
e
l
g
i
q
u
e
 
F
r
a
n
c
e
 
I
t
a
l
i
e
 
L
u
x
e
m
b
o
u
r
g
 
C
h
a
r
b
o
n
 
a
)
 
6
8
.
0
7
0
 
7
.
2
7
6
 
3
2
.
9
4
5
 
7
.
7
5
6
 
3
8
8
 
~
~
 
4
4
,
8
 
~
 
1
 
3
0
,
5
 
%
 
2
6
,
7
%
 
1
 
1
3
,
4
 
%
 
1
 
3
2
,
5
%
 
-
1
3
,
3
 
-
3
5
,
5
 
-
1
2
,
6
 
-
3
6
,
7
 
-
3
6
,
6
 
E
l
e
c
t
r
i
c
i
t
é
 
a
)
 
2
.
6
5
5
 
5
5
0
 
2
.
8
4
4
 
2
.
4
9
4
 
5
 
~
~
 
1
,
7
 
c
f
,
 
1
 
2
,
3
 
~
 
2
,
3
 
%
 
:
 
4
,
3
%
 
0
,
4
 
%
 
+
 
3
1
,
8
 
+
 
6
9
,
2
 
+
 
3
7
,
1
 
+
 
1
3
,
3
 
+
 
6
6
,
7
 
P
r
o
d
u
i
t
s
 
,
p
é
t
r
o
l
i
e
r
s
 
a
)
 
8
0
.
4
8
0
 
1
 
1
5
.
9
6
1
 
8
6
.
4
1
1
 
4
5
.
8
8
7
 
8
0
0
 
b
)
 
5
2
,
9
 
%
 
6
7
,
0
%
 
7
0
,
2
 
%
 
:
 
7
9
,
0
 
%
 
:
 
6
7
,
1
 
%
 
c
)
 
+
 
8
3
,
0
 
+
 
1
5
,
4
 
+
 
2
4
,
0
 
+
 
8
8
,
6
 
+
 
7
,
1
 
G
a
z
 
:
~
 
8
9
0
 
3
3
 
9
4
4
 
1
.
9
1
8
 
0
,
6
 
%
 
1
 
0
,
1
 
%
 
0
,
8
 
%
 
3
,
3
"
 
c
)
 
-
2
3
,
1
 
(
1
)
 
+
 
1
8
2
,
6
 
+
 
2
4
,
3
 
T
i
l
L
E
A
U
 
n
°
 
5
 
P
a
y
s
-
B
a
s
 
7
6
3
 
z
 
3
,
2
 
%
 
1
 
-
8
2
,
5
 
6
1
7
 
2
,
6
 
%
 
+
 
2
3
,
6
 
:
 
2
2
.
5
1
6
 
9
4
,
2
 
%
 
:
 
+
 
4
5
,
9
 
T
o
u
t
e
s
 
s
o
u
r
c
e
s
 
d
'
é
n
e
r
g
i
e
 
1
5
2
.
0
9
5
 
2
3
.
8
2
0
 
1
2
3
.
1
4
4
 
5
8
.
0
5
5
 
1
.
1
9
3
 
1
 
2
3
.
8
9
6
 
1
0
0
,
0
 
%
 
1
0
0
,
0
 
%
 
1
0
0
,
0
 
%
 
:
 
1
0
0
,
0
 
%
 
:
 
1
0
0
,
0
 
%
 
1
0
0
,
0
 
%
 
1
 
+
 
2
1
,
0
 
-
6
,
4
 
+
 
1
1
,
2
 
1
 
+
 
4
4
,
0
 
-
1
2
,
4
 
+
 
1
7
,
8
 
:
 
1
 
:
 
1
 
:
 
:
 
z
 
:
 
-
~
~
~
•
•
m
a
a
s
~
2
~
•
s
•
•
•
•
•
~
•
•
•
•
~
•
•
•
•
•
~
a
•
~
•
•
a
•
a
m
•
a
•
•
•
~
•
•
~
•
·
•
~
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
s
a
•
•
s
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
z
~
•
-
~
•
s
•
•
2
•
•
•
s
•
•
s
•
m
•
s
•
a
•
a
•
=
•
•
•
•
 
~
a
~
 
C
o
n
s
o
m
m
a
t
i
o
n
 
d
a
n
s
 
l
e
s
 
t
r
a
n
s
p
o
r
t
s
 
i
n
t
é
r
i
e
u
r
s
 
(
e
n
 
1
0
9
 
k
c
a
l
)
 
P
a
r
t
 
d
a
n
s
 
l
a
 
c
o
n
s
o
m
m
a
t
i
o
n
 
d
'
é
n
e
r
g
i
e
 
g
l
o
b
a
l
e
 
d
e
s
 
t
r
a
n
s
p
o
r
t
s
 
i
n
t
é
r
i
e
u
r
s
 
V
a
r
i
a
t
i
o
n
 
%
 
d
e
 
l
a
 
c
o
n
s
o
m
m
a
t
i
o
n
 
d
a
n
s
 
l
e
s
 
t
r
a
n
s
p
o
r
t
s
 
i
n
t
é
r
i
e
u
r
s
 
1
9
5
8
 
-
1
9
5
4
 
(
1
)
 
i
l
 
n
'
y
 
a
 
p
a
s
 
e
u
 
d
e
 
c
o
n
s
o
m
m
a
t
i
o
n
 
d
e
 
g
a
z
 
d
a
n
s
 
l
e
e
 
t
r
a
n
s
p
o
r
t
s
 
e
n
 
B
e
l
g
i
q
u
e
 
e
n
 
1
9
5
4
.
 1
 
1
 
p
 
.
l
 
y
 
s
 
l
 
9
 
3
 
7
 
1
 
A
L
L
E
J
U
G
N
E
 
N
o
m
b
r
e
 
7
0
3
.
5
4
6
 
1
 
1
 
(
D
.
B
.
)
 
I
a
d
i
c
e
s
 
1
3
6
 
'
B
E
L
G
I
Q
U
E
 
N
o
m
b
r
e
 
8
5
.
6
9
3
 
1
 
1
 
(
S
.
N
.
C
.
B
.
)
 
I
n
d
i
c
e
s
 
9
6
 
1
F
R
!
.
N
C
E
 
I
l
 
o
m
b
r
e
 
4
9
9
.
9
7
3
 
1
 
1
 
(
S
.
l
f
.
C
.
F
.
)
 
I
n
d
i
c
e
s
 
1
 
1
1
1
 
1
I
T
A
L
I
E
 
1
 
N
o
m
b
r
e
 
1
1
3
.
7
8
5
 
1
 
(
F
 
.
.
 
S
.
)
 
I
n
d
i
c
e
s
 
7
6
 
1
L
U
X
E
l
Œ
O
U
R
G
 
1
 
N
o
m
b
r
e
 
1
.
9
6
8
 
:
 
1
 
1
 
(
C
.
F
.
L
.
)
 
I
n
d
i
c
e
s
 
3
6
 
1
P
A
Y
S
-
B
A
S
 
N
'
o
m
b
r
e
 
3
1
.
0
5
4
 
1
 
(
l
l
.
S
.
)
 
I
n
d
i
c
e
s
 
8
6
 
C
H
E
M
I
N
S
 
D
E
 
F
E
R
 
E
F
F
E
C
T
I
F
S
 
D
U
 
P
E
R
S
O
N
N
E
L
 
Â
 
I
f
 
N
 
E
 
E
 
s
 
l
 
9
 
5
 
0
 
l
 
9
 
5
 
4
 
1
 
1
 
5
1
8
.
2
1
3
 
4
8
3
.
8
0
3
 
1
0
0
 
9
3
 
8
9
.
5
7
0
 
7
7
.
6
3
8
 
l
O
O
 
8
7
 
4
5
0
.
6
4
0
 
3
8
7
.
8
6
0
 
l
O
O
 
8
6
 
1
7
5
.
6
8
5
 
1
5
6
.
6
4
1
 
1
0
0
 
8
9
 
5
·
5
0
0
 
5
.
4
9
0
 
1
0
0
 
1
0
0
 
3
5
.
9
6
6
 
3
2
.
7
1
5
 
1
0
0
 
9
1
 
1
 
1
 
T
.
!
B
L
E
A
U
 
n
°
 
6
 
1
 
9
 
5
 
8
 
4
9
4
.
1
7
7
 
9
5
 
7
7
.
4
2
7
 
8
6
 
3
6
3
.
6
2
7
 
8
1
 
1
5
9
·
 
7
4
4
 
9
1
 
5
.
3
4
9
 
9
7
 
3
2
.
2
7
3
 
9
0
 
I
n
d
i
c
e
 
1
0
0
 
•
 
1
9
5
0
 
1
 
9
 
5
 
9
 
4
7
8
.
0
3
1
 
9
2
 
7
3
.
0
8
8
 
8
2
 
3
5
9
.
0
1
5
 
8
o
 
1
5
5
.
5
7
7
 
8
9
 
5
.
2
7
5
 
9
6
 
3
1
.
7
7
0
 
(
2
)
 
8
8
 
a
C
.
E
.
E
.
 
N
o
m
b
r
e
 
1
.
4
5
6
.
0
1
9
 
1
.
2
7
5
.
5
7
4
 
1
.
1
4
4
.
1
4
7
 
1
.
1
3
2
.
5
9
7
 
1
.
1
0
2
.
7
5
6
 
(
3
)
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
 
!
.
1
 
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
 
!
 
.
.
 
!
e
~
~
2
!
~
 
•
•
•
•
•
•
 
!
 
.
•
.
.
•
.
.
.
•
 
1
!
~
-
-
-
-
-
-
-
-
!
 
.
.
•
•
.
.
.
.
.
 
!
2
2
 
•
•
•
•
.
•
•
•
 
!
 
•
.
•
•
.
.
.
•
.
.
.
.
 
2
2
 
.
.
.
•
•
•
•
.
 
!
 
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
 
~
2
 
•
•
.
•
.
.
•
 
!
 
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
 
~
§
 
•
•
•
•
•
•
•
 
~
1
)
 
R
é
s
e
a
u
 
P
r
i
n
c
e
 
H
e
n
r
i
 
s
e
u
l
e
m
e
n
t
 
(
2
)
 
S
a
u
f
 
l
e
s
 
e
f
f
e
c
t
i
f
s
 
u
t
i
l
i
s
é
s
 
a
u
 
r
e
n
o
u
v
e
l
l
e
m
e
n
t
 
(
3
)
 
S
a
u
f
 
l
e
s
 
e
f
f
e
c
t
i
f
s
 
u
t
i
l
i
s
é
s
 
a
u
 
r
e
n
n
o
u
v
e
l
l
e
m
e
n
t
 
a
u
x
 
P
a
y
s
-
B
a
s
 
-
-
.
.
.
.
.
 
0
 
0
 .
.
 
_
 
.
.
 
-
0
 
-
1
 
P
A
Y
3
 
1
 
1
 
1
 
t
 
A
L
L
E
M
 
.
.
 
l
.
G
N
E
 
1
 
B
 
c
 
~
~
~
U
E
 
r
 
A
 
1
 
~
 
1
 
1
 
1
 
l
.
n
n
&
e
 
1
 
9
 
5
 
3
 
4
4
 
2
.
3
2
4
 
2
.
2
2
5
 
M
O
N
T
A
N
T
 
D
E
S
 
I
N
V
E
S
T
I
S
S
E
M
~
N
T
S
 
A
N
N
U
E
L
S
 
D
A
N
S
 
L
E
S
 
I
N
F
R
t
~
S
T
R
U
C
T
U
R
E
S
 
D
E
S
 
T
P
J
l
N
3
 
P
O
R
T
S
 
I
N
T
E
R
I
E
U
R
S
 
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
(
p
r
i
x
 
c
o
u
r
~
n
t
s
 
e
n
 
m
i
l
l
i
o
n
s
 
d
'
u
n
i
t
6
s
 
d
e
 
m
c
n
n
a
i
e
 
n
a
t
i
o
n
a
l
e
)
 
.
i
1
.
n
n
6
e
 
1
 
9
 
5
 
7
4
 
1
.
0
9
8
 
6
2
1
 
î
 
~
n
n
6
e
 
!
 
!
r
 
1
 
1
 
9
 
5
 
5
f
 
6
4
 
1
.
6
4
8
 
?
9
6
 
1
 
A
n
n
6
e
 
1
 
1
 
9
 
5
 
6
 
1
 
i
 
1
 
7
3
 
1
 
2
.
0
1
.
9
 
1
 
1
.
0
6
9
 
.
 
,
.
 
J
i
l
l
n
e
e
 
1
 
9
 
5
 
7
 
7
6
 
2
.
0
!
}
3
 
1
.
1
6
3
 
1
'
.
.
n
n
é
e
 
1
 
9
 
5
 
8
 
9
2
 
2
.
3
5
0
 
1
.
2
5
4
 
i
 
'
 
T
o
t
a
l
 
l
 
1
 
•
P
6
r
i
o
d
e
 
1
9
5
3
-
1
9
5
8
1
 
f
 
L
r
5
7
 
1
 
1
 
1
0
.
1
2
2
 
,
.
 
J
,
 
.
.
.
 
•
 
"
 
~
-
-
~
~
 
-
-
·
 
T
A
B
L
E
i
 
.
.
 
U
 
N
O
 
o
 
7
 
·
 
:
'
i
f
 
1
 
5
·
5
7
7
 
!
 
T
o
t
a
l
 
1
6
.
1
5
6
 
J
 
6
5
9
 
3
.
3
0
5
 
2
.
3
7
5
 
?
0
0
 
3
.
7
8
7
 
2
.
0
0
2
 
8
7
0
 
4
.
2
6
9
 
1
.
7
8
3
 
6
2
4
 
3
.
6
9
7
 
1
.
7
1
6
 
3
.
8
4
2
 
1
9
.
7
2
7
 
1
2
,
2
7
5
 
T
o
t
a
l
 
3
5
 
.
.
 
8
l
t
-
T
i
 -
~
~
·
 
'
,
 
~
~
 
•
 
.
.
 
_
.
,
 
'
\
 
'
:
,
'
 
•
 
,
'
?
)
<
(
o
 
~
 
/
 
-
,
 
,
;
:
.
~
 
.
"
 
.
.
.
.
.
.
 
-
~
:
~
 
:
~
{
"
~
 
~
 
~
~
 
·
"
•
 
-
t
.
-
.
.
 
.
.
.
~
~
,
_
.
 
·
.
.
_
 
.
.
 
:
.
,
r
:
~
_
,
·
·
.
,
_
,
;
-
~
'
l
'
 
·
\
·
·
 
·
r
 
-
-
-
~
'
 
T
A
B
L
E
A
U
 
N
°
 
7
 
(
s
u
i
t
e
~
.
/
/
 
D
E
S
 
'
r
P
'
"
'
U
~
S
P
ù
R
T
S
 
I
U
'
.
:
l
E
R
I
E
\
.
J
P
-
8
 
.
.
.
.
.
.
.
.
.
-
.
.
.
.
.
.
_
_
,
~
~
 
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
 
f
'
 
.
.
.
.
.
 
~
~
 
(
p
r
L
~
 
c
a
u
r
a
n
t
s
 
o
n
 
m
i
l
l
i
o
n
s
 
d
1
u
n
i
t
é
s
 
d
o
 
m
o
n
n
~
i
o
 
n
a
t
i
o
n
a
l
e
)
 
•
 
=
t
=
 
;
 
'
 
1
 
·
,
 
l
 
L
l
J
X
.
J
i
i
\
i
B
O
U
R
G
 
t
 
i
 
l
 
!
 
-
-
J
 
-
-
1
 
A
 
B
 
c
 
l
 
1
2
3
 
1
2
0
 
i
 
1
5
1
 
1
)
7
 
1
 
1
6
2
 
1
8
6
 
8
9
9
 
t
 
9
2
 
'
 
6
2
 
t
 
1
0
4
 
1
9
0
 
l
i
 
1
9
2
 
2
2
6
 
_
§
.
,
.
{
:
,
~
 
.
.
.
.
 
+
-
1
 
T
o
t
a
l
 
1
"
7
6
5
 
_
.
.
 
P
A
Y
:
-
B
~
.
:
l
 
1
 
4
8
·
-
+
-
-
-
5
1
-
.
-
;
,
-
-
.
 
-
-
6
-
3
-
+
~
-
-
8
-
6
-
4
-
~
-
-
9
-
5
-
-
+
-
-
-
l
-
-
8
-
7
-
-
-
\
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
4
-
3
_
5
 
_
_
 
_
 
B
 
1
9
)
 
j
 
2
3
3
 
l
 
2
8
6
 
3
6
5
 
f
 
3
7
2
 
t
 
3
1
7
 
l
o
ï
6
6
 
_
c
 
_
_
_
_
 
_
l
_
 
_
_
 
6
_
5
-
-
~
~
-
-
-
-
-
7
-
6
-
-
~
~
~
-
-
-
?
4
-
-
~
-
-
-
-
9
7
-
-
-
~
~
i
-
-
-
l
-
l
l
-
-
~
~
-
-
-
-
8
-
3
-
-
~
-
-
-
-
-
-
-
-
T
-
o
t
_
a
_
l
 
_
_
_
_
_
_
 
2
_
c
~
-
·
g
_
.
§
,
 
_
_
_
_
 
_
_
 
A
 
=
 
M
v
n
t
~
n
t
 
d
e
a
 
i
n
v
~
s
t
i
s
s
c
m
o
n
t
s
 
d
a
n
s
 
l
e
s
 
i
n
f
x
,
n
s
t
r
u
c
t
u
r
o
s
 
d
o
s
 
v
o
i
e
s
 
n
a
v
i
g
a
b
l
e
s
 
B
 
=
 
I
V
f
.
o
n
·
~
c
:
.
r
 
.
.
 
t
 
è
l
~
s
 
i
n
v
o
s
t
i
s
s
o
m
o
n
t
s
 
d
6
.
:
1
s
 
}
_
o
s
 
i
n
f
r
a
s
t
r
t
l
c
t
n
r
o
s
 
d
e
s
 
t
r
a
n
s
p
o
r
t
s
 
r
o
u
t
i
e
r
s
 
C
 
=
 
~
j
.
L
o
n
t
a
n
t
 
è
.
o
.
J
 
i
n
v
o
s
t
i
s
a
o
t
1
c
n
t
s
 
t
l
a
n
s
 
l
o
s
 
i
n
f
r
a
s
t
r
u
c
t
u
r
e
s
 
d
a
s
 
c
h
e
m
i
n
s
 
d
e
 
f
o
r
 
~
1
2
 
~
 
L
o
s
 
d
o
n
n
é
e
s
 
c
i
-
d
v
s
s
u
s
 
n
e
 
c
o
m
p
r
o
r
m
o
n
t
 
p
~
s
 
l
o
s
 
i
n
v
o
s
t
i
s
G
o
m
o
n
t
a
 
d
a
n
s
 
l
e
s
 
c
h
e
m
i
n
s
 
d
e
 
f
o
r
 
s
o
c
o
n
d
a
i
r
G
n
 
o
t
 
l
o
R
 
r
é
s
o
e
u
x
 
u
r
b
a
i
n
s
.
 
S
c
u
.
r
c
o
 
:
 
l
l
!
*
(
•
,
a
.
:
N
'
.
!
'
;
.
"
"
'
"
'
I
"
'
~
 
.
.
 
.
,
,
 
C
o
n
f
é
:
r
o
n
o
o
 
e
u
r
o
p
é
e
n
n
e
 
d
o
s
 
m
i
n
i
s
t
r
e
s
 
d
o
s
 
t
~
a
n
s
p
c
r
t
s
 
-
X
 
-
C
o
n
s
e
i
l
 
d
e
s
 
m
i
n
i
s
t
r
e
s
 
R
é
a
o
l
u
t
i
J
n
s
 
-
o
c
t
o
b
r
o
 
1
?
6
0
.
 
!
 
\
 
'
 
:
.
.
.
.
·
 
~
:
'
 
.
.
 
.
,
.
 
\
 
~
·
 
.
.
.
.
 
:
.
·
l
t
~
 
.
,
_
_
 
:
.
~
 
·
·
'
'
r
'
>
.
.
r
:
.
·
 L
O
N
G
U
E
U
R
 
E
T
 
D
E
N
S
I
T
E
 
D
E
S
 
R
E
S
E
A
U
X
 
(
e
n
 
k
i
l
o
a
~
t
r
e
s
)
 
1
 
9
 
5
 
9
 
T
.
A
B
L
E
.
A
.
U
 
n
 
°
 
8
 
1
 
C
H
E
N
i
l
S
 
D
l
 
F
E
R
 
N
Â
V
I
G
A
T
I
O
N
 
I
N
T
E
R
I
E
U
R
E
 
R
O
U
T
E
 
(
v
o
i
r
i
e
 
n
o
n
 
u
r
b
a
i
n
e
)
 
~
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
~
-
-
~
~
~
~
~
~
~
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
~
~
~
~
~
~
~
~
~
~
~
~
~
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
+
a
~
-
~
~
~
~
~
~
~
~
~
-
~
-
-
-
-
-
-
-
p
 
Â
 
y
 
s
 
1
 
1
A
L
L
E
M
A
G
B
E
 
1
 
:
B
E
L
G
I
Q
U
E
 
1
 
:
F
R
A
N
C
E
 
1
 
0
 
1
I
T
A
L
I
E
 
"
'
-
.
:
)
 
1
 
1
L
U
X
E
J
œ
O
U
R
G
 
1
 
1
L
o
n
g
u
e
u
r
 
(
1
)
 
3
0
.
9
0
4
 
5
.
9
6
9
 
3
9
.
5
1
1
 
1
6
.
6
7
9
 
3
9
3
 
1
 
N
o
m
b
r
e
 
d
e
 
k
m
 
d
e
 
l
i
g
n
e
e
 
1
p
o
u
r
 
1
0
0
 
k
m
2
 
p
o
u
r
 
1
0
.
0
0
0
 
1
 
L
o
n
g
u
e
u
r
 
h
a
b
i
t
a
n
t
s
 
1
 
(
1
)
 
1
2
,
5
 
5
,
9
 
4
.
3
7
5
 
1
 
1
9
,
6
 
1
 
6
,
6
 
1
.
6
1
8
 
7
,
2
 
8
,
8
 
7
.
8
5
4
 
(
2
)
 
3
,
4
 
2
.
4
8
9
 
(
3
)
 
1
 
1
5
,
2
 
1
2
,
2
 
N
o
a
b
r
e
 
d
e
 
k
m
 
v
o
i
e
s
 
d
'
e
a
u
 
1
 
N
o
m
b
r
e
 
d
e
 
k
m
 
d
e
 
r
o
u
t
e
s
 
p
o
u
r
 
1
0
0
 
k
m
2
1
 
p
o
u
r
 
1
0
.
0
0
0
1
 
L
o
n
g
u
e
u
r
 
1
 
p
o
u
r
 
1
0
0
 
k
:
m
2
 
1
 
p
o
u
r
 
1
0
.
0
0
0
 
1
,
8
 
5
,
3
 
1
,
4
 
o
,
8
 
h
a
b
i
t
a
n
t
s
 
1
 
{
1
)
 
h
a
b
i
t
a
n
t
s
 
1
 
1
 
o
,
8
 
1
 
1
,
8
 
1
,
7
 
0
,
5
 
1
 
1
 
1
3
2
.
9
0
0
 
1
1
.
3
5
8
 
1
 
6
6
4
.
8
0
0
 
(
4
)
 
1
 
1
 
3
5
3
.
8
0
0
 
1
 
(
5
)
 
1
 
1
 
1
8
1
.
6
9
3
 
1
 
1
 
5
3
,
6
 
3
7
,
2
 
1
2
0
,
6
 
6
4
,
2
 
6
0
,
3
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
 
2
.
6
7
4
 
1
0
3
,
4
 
1
 
1
 
2
5
,
3
 
1
2
,
5
 
1
4
8
,
4
 
7
9
,
0
 
3
7
,
2
 
8
3
,
0
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
P
A
Y
S
-
B
A
S
 
1
 
3
.
2
2
9
 
1
 
9
,
9
 
1
 
2
,
9
 
1
 
6
.
7
6
7
 
1
 
2
0
,
8
 
1
 
6
,
0
 
1
 
1
3
.
1
4
7
 
1
 
4
0
,
5
 
1
 
1
1
,
6
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
 
(
2
)
 
1
 
1
 
1
 
(
~
)
 
1
 
1
 
:
 
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
w
m
w
z
m
•
•
~
•
-
•
•
•
•
•
•
=
=
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
=
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
w
c
a
c
w
a
a
~
•
'
•
•
•
•
•
•
-
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
~
~
'
•
•
=
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
=
•
a
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
=
•
•
 
(
1
)
 
L
e
s
 
c
h
i
f
f
r
e
s
 
i
n
d
i
q
u
6
s
 
c
o
r
r
e
s
p
o
n
d
e
n
t
 
p
o
u
r
 
l
e
s
 
c
h
e
m
i
n
s
 
d
e
 
f
e
r
 
a
u
 
r
é
s
e
a
u
 
t
o
t
a
l
 
(
r
6
s
e
a
u
x
 
p
r
i
v
6
s
 
e
x
c
l
u
s
)
 
e
t
 
p
o
u
r
 
l
a
 
n
a
v
i
g
a
t
i
o
n
 
i
n
t
6
r
i
e
u
r
e
 
a
u
 
r
6
s
e
a
u
 
r
é
g
u
l
i
è
r
e
m
e
n
t
 
u
t
i
l
i
s
ê
 
p
o
u
r
 
l
e
s
 
t
r
a
n
s
p
o
r
t
s
.
 
(
2
)
 
m
 
(
6
)
 
P
o
u
r
 
l
a
 
r
o
u
t
e
,
 
l
e
e
 
c
h
i
f
f
r
e
s
 
i
n
d
i
q
u
é
s
 
c
o
m
p
r
e
n
n
e
n
t
 
:
 
-
p
o
u
r
 
l
'
A
l
l
e
m
a
g
n
e
,
 
a
u
t
o
r
o
u
t
e
s
,
 
r
o
u
t
e
s
 
f
é
d
é
r
a
l
e
s
,
 
r
o
u
t
e
s
 
p
r
o
v
i
n
c
i
a
l
e
s
 
d
e
 
1
è
r
e
 
e
t
 
2
è
m
e
 
c
a
t
é
g
o
r
i
e
S
J
 
-
p
o
u
r
 
l
a
 
B
e
l
g
i
q
u
e
,
 
r
o
u
t
e
s
 
d
e
 
l
'
E
t
a
t
 
e
t
 
r
o
u
t
e
s
 
p
r
o
Y
i
n
c
i
a
l
e
s
J
 
-
p
o
u
r
 
l
a
 
F
r
a
n
c
e
,
 
a
u
t
o
r
o
u
t
e
s
,
 
r
o
u
t
e
s
 
n
a
t
i
o
n
a
l
e
s
 
e
t
 
d
é
p
a
r
t
e
m
e
n
t
a
l
e
s
,
 
c
h
e
m
i
n
s
 
v
i
c
i
n
a
u
x
,
 
-
p
o
u
r
 
l
'
I
t
a
l
i
e
,
 
r
o
u
t
e
s
 
n
a
t
i
o
n
a
l
e
s
,
 
p
r
o
v
i
n
c
i
a
l
e
s
 
e
t
 
o
o
m
m
u
n
a
l
e
s
J
 
-
p
o
u
r
 
l
e
 
L
u
x
e
m
b
o
u
r
g
,
 
e
n
s
e
m
b
l
e
 
d
e
s
 
r
o
u
t
e
s
J
 
-
p
o
u
r
 
l
e
s
 
P
a
y
s
-
B
a
s
,
 
r
o
u
t
e
s
 
d
'
E
t
a
t
 
e
t
 
a
u
t
r
e
s
 
r
o
u
t
e
s
 
c
l
a
s
s
é
e
s
.
 
C
h
i
f
f
r
e
s
 
d
e
 
1
9
5
8
 
Y
 
c
o
m
p
r
i
s
 
4
0
3
 
k
m
 
d
e
 
l
a
c
s
 
Y
 
c
o
m
p
r
i
s
 
l
e
s
 
c
h
e
m
i
n
s
 
v
i
c
i
n
a
u
x
 
C
h
e
m
i
n
s
 
v
i
c
i
n
a
u
x
 
e
x
c
l
u
s
 
C
h
i
f
f
r
e
s
 
d
e
 
1
9
5
5
 
S
o
u
r
c
e
s
 
1
 
L
o
n
g
u
e
u
r
 
d
e
s
 
r
o
u
t
e
s
 
1
 
O
f
f
i
c
e
s
 
S
t
a
t
i
s
t
i
q
u
e
s
 
n
a
t
i
o
n
a
u
x
 
p
o
u
r
 
l
'
Â
l
l
e
m
a
g
n
e
,
 
l
a
 
B
e
l
g
i
q
u
e
,
 
l
a
 
F
r
a
n
c
e
 
e
t
 
l
e
s
 
P
a
y
s
-
B
a
s
1
 
Â
.
N
.
F
.
I
.
A
.
-
Â
u
t
o
m
o
b
i
l
e
 
i
n
 
c
i
f
r
e
 
1
9
6
0
,
 
p
o
u
r
 
l
'
I
t
a
l
i
e
.
 
D
o
n
n
é
e
s
 
s
u
r
 
l
a
 
s
u
p
e
r
f
i
c
i
e
 
1
 
A
n
n
u
a
i
r
e
 
s
t
a
t
i
s
t
i
q
u
e
 
d
e
s
 
N
a
t
i
o
n
s
 
U
n
i
e
s
 
1
9
5
7
,
 
p
a
g
e
 
2
7
 
D
o
n
n
é
e
s
 
s
u
r
 
l
a
 
p
o
p
u
l
a
t
i
o
n
 
p
r
é
s
e
n
t
e
 
1
 
S
t
a
t
i
s
t
i
q
u
e
s
 
G
é
n
é
r
a
l
e
s
 
d
e
 
l
'
O
.
E
.
C
.
E
.
 '
7
7
7
-
-
~
'
 
~
~
.
~
 
·
~
\
~
~
~
~
~
~
?
·
·
 
~
·
·
'
 
~
~
·
-
~
-
.
.
 
~
 
;
~
~
.
-
~
 
.
.
 
l
-
:
;
·
·
:
 
~
~
:
~
:
~
_
 
1
!
 
'
 
.
.
Q
.
~
D
t
S
 
D
E
 
F
~
 
T
A
B
L
E
A
U
 
n
°
 
9
 
E
T
A
T
 
D
E
 
L
'
E
L
E
C
T
R
I
F
I
C
A
T
I
O
N
 
i
l
t
9
5
9
 
.
.
.
.
.
 
P
A
Y
S
 
A
 
1
3
 
c
 
1
 
A
L
L
E
I
-
:
A
G
I
D
J
 
1
1
,
2
 
3
0
,
7
 
2
1
,
7
 
(
D
.
B
.
)
 
-
-
B
E
L
G
I
Q
U
E
 
1
8
,
8
 
5
1
,
3
 
3
1
,
8
 
(
S
 
.
.
 
N
.
C
~
B
.
)
 
"
 
i
 
-
-
F
R
A
.
.
.
~
C
E
 
1
6
,
7
 
5
0
,
9
 
4
9
,
5
 
(
S
.
N
.
d
.
F
.
)
 
-
I
T
A
L
I
E
 
4
4
,
0
 
8
1
,
5
 
A
7
,
2
 
·
(
F
.
s
 
.
.
 
)
 
-
L
t
J
X
:
l
.
f
f
i
O
U
R
G
 
2
2
,
4
 
(
C
.
F
.
L
.
)
 
2
1
,
2
 
2
0
,
7
 
b
 
P
A
Y
S
-
B
A
S
 
5
0
,
3
 
8
7
,
0
 
5
8
,
0
 
(
N
.
S
.
)
 
C
.
E
.
:
.
 
2
0
,
9
 
5
3
,
5
 
4
3
,
0
 
-
-
A
.
 
P
o
u
r
c
e
n
t
a
g
e
 
d
e
s
 
l
i
g
n
e
s
 
é
l
e
c
t
r
i
f
i
é
e
s
 
p
a
r
 
r
a
p
p
o
r
t
 
à
 
l
a
 
l
o
n
g
u
e
u
r
 
t
o
t
a
l
e
 
d
e
s
 
l
i
g
n
a
s
 
B
.
 
P
o
u
~
c
e
n
t
a
g
e
 
d
u
 
t
r
a
f
i
c
 
v
o
y
a
g
e
~
·
s
 
·
~
a
s
u
r
é
 
p
a
r
 
l
a
 
t
r
a
c
t
i
o
n
 
é
l
e
c
t
r
i
q
u
e
 
(
T
.
K
.
B
.
R
.
)
 
O
.
 
P
o
u
r
c
e
n
t
a
g
e
 
d
u
 
t
r
a
i
i
c
 
m
a
.
r
o
h
a
n
d
i
è
e
s
 
a
s
s
u
r
é
 
p
a
r
 
l
a
 
t
r
a
c
t
i
o
n
 
é
l
e
c
t
r
i
q
u
e
 
(
T
.
K
.
B
.
R
.
)
 
.
:
 
.
.
 
,
'
 -
T
 
1
 
1
 
t
 
l
 
-
-
L
J
N
G
U
E
ï
.
J
R
 
T
O
T
.
A
L
E
 
D
E
S
 
V
O
I
E
S
 
N
A
V
I
G
A
B
L
E
S
 
R
E
G
U
L
I
I
J
R
.
E
n
:
Œ
N
T
 
U
T
I
L
I
S
E
E
S
 
P
O
U
R
 
L
E
S
 
T
R
A
N
S
P
O
R
T
S
 
(
C
A
U
 
A
U
X
 
E
T
 
F
L
I
I
D
V
E
S
)
 
C
L
A
S
S
I
:
E
S
 
D
 
1
 
A
P
R
E
S
 
L
'
 
A
C
C
E
S
S
I
B
I
L
I
~
 
A
U
X
 
:
B
A
'
I
'
:
S
A
1
:
'
X
 
-
1
 
9
 
5
 
9
 
.
.
.
 
(
e
n
 
k
m
)
 
·
-
1
 
1
 
1
 
C
a
p
è
1
:
J
i
t
é
 
t
l
l
 
t
 
A
L
L
E
M
A
G
N
E
 
B
E
L
G
I
Q
U
E
 
l
i
'
R
A
N
C
E
 
(
l
)
 
I
T
A
L
I
:
C
 
1
 
P
A
Y
S
-
:
B
A
S
 
(
1
)
 
-
·
-
-
-
J
u
s
ç
u
'
à
 
2
5
0
 
;
 
6
2
1
 
4
2
 
{
3
)
 
7
l
l
_
0
J
 
l
 
3
.
6
2
~
 
(
6
)
 
-
-
-
-
-
·
r
 
t
 
.
.
 
,
-
J
u
s
q
u
'
à
 
3
0
0
 
_
_
_
_
 
,
 
1
'
2
1
 
'
 
6
 
.
.
 
1
6
4
 
J
v
s
q
u
'
à
 
3
1
5
.
 
1
 
t
 
3
8
0
 
~
 
J
u
s
q
u
'
à
 
3
5
0
.
 
1
 
1
7
1
 
t
 
J
u
s
q
u
'
à
 
4
0
0
 
'
1
9
 
l
 
6
8
4
 
3
8
l
 
!
7
l
 
J
u
s
q
u
'
à
 
6
0
0
 
4
5
2
 
f
 
5
0
4
 
l
 
-
-
-
-
J
u
s
q
u
1
3
.
 
6
5
0
 
_
_
 
1
 
~
6
3
 
1
 
3
1
1
 
7
_
9
L
t
§
J
.
:
_
_
 
J
u
s
q
u
'
à
 
7
0
C
 
1
 
1
2
 
!
 
.
L
.
.
.
.
 
J
u
s
q
_
u
~
·
b
_
 
1
0
0
0
 
i
 
7
4
3
 
i
 
4
1
 
2
2
1
 
(
 
q
\
 
-
~
-
J
u
s
q
u
'
à
 
1
3
5
0
 
_
_
_
_
 
,
 
,
.
 
(
.
 
1
 
.
 
8
8
 
·
1
 
2
5
7
 
4
4
9
 
(
1
0
)
 
J
u
s
q
u
'
à
 
1
5
0
0
 
1
 
1
.
,
1
1
1
 
-
-
i
 
J
u
s
q
u
1
à
 
2
0
0
0
 
1
 
1
.
,
·
?
.
4
-
5
 
(
2
)
 
1
2
2
 
!
 
-
6
1
1
 
1
.
2
6
0
 
{
1
1
2
 
!
 
L
 
N
a
v
i
r
e
s
 
d
e
 
m
e
r
 
l
 
l
l
O
 
-
-
.
 
·
-
-
-
-
·
-
-
-
-
-
-
1
 
1
 
(
1
)
 
(
2
)
 
(
3
)
 
T
O
T
A
J
J
 
l
 
4
·
 
3
7
5
 
·
 
1
,
 
G
l
8
 
-
-
-
.
.
!
.
.
-
.
-
-
.
 
P
c
~
 
l
a
 
F
r
a
n
c
o
 
e
t
 
l
e
3
 
P
n
y
s
-
B
a
s
,
 
l
e
s
 
c
h
i
f
f
~
e
s
 
L
.
l
d
:
u
]
.
u
9
s
 
o
c
-
r
r
t
;
s
~
o
:
1
.
d
e
!
l
t
 
2
1
 
1
'
 
a
n
n
é
B
 
1
)
:
;
.
8
.
 
S
u
p
é
r
i
e
u
r
e
 
à
 
1
5
0
0
 
t
 
I
n
f
8
r
i
e
u
r
e
 
à
 
3
0
0
 
·
t
 
(
4
)
J
u
.
s
q
_
u
'
à
 
~
0
0
 
t
 
?
.
3
5
4
 
2
.
0
8
6
 
(
5
)
 
6
 
.
.
 
7
6
7
 
-
1
 
(
5
)
 
L
e
 
c
h
i
f
f
r
e
 
n
B
 
c
o
m
p
r
e
~
d
 
p
a
s
 
l
e
s
 
4
0
3
 
k
m
 
d
e
 
l
à
c
a
 
~
6
)
 
I
n
f
é
r
i
e
u
r
e
 
à
 
2
5
C
 
t
 
7
)
 
I
n
f
é
r
~
e
u
r
e
 
à
 
4
0
0
 
t
 
3
)
 
r
i
n
f
ô
r
i
c
u
r
e
 
à
 
6
5
0
 
t
 
~
9
)
 
I
n
f
é
r
i
e
u
r
e
 
à
 
l
O
C
O
 
t
 
(
1
0
)
 
I
n
f
é
r
i
e
u
r
e
 
à
 
1
5
0
0
 
t
 
-
-
-
•
,
 
.
S
'
 
'
 
1
 
'
r
;
 
'
i
 
.
.
.
f
 
-
~
 
.
.
.
 
;
 T
!
B
L
E
A
U
 
n
°
 
1
1
 
C
H
E
M
D
:
S
 
D
E
 
F
E
R
 
M
A
T
E
R
I
E
L
 
D
E
 
T
R
A
C
T
I
O
N
 
{
E
F
F
E
C
T
I
F
S
 
P
A
R
 
M
O
D
E
 
D
E
 
T
R
A
C
T
I
O
N
)
 
L
o
c
o
m
o
t
i
v
e
s
 
à
 
I
n
d
i
c
e
 
a
 
L
o
c
o
m
o
t
i
v
e
s
 
~
 
I
n
d
i
c
e
 
L
o
c
o
m
o
t
i
v
e
s
 
I
n
d
i
c
e
 
.
A
.
u
t
o
m
o
t
r
i
c
e
s
 
I
n
d
i
c
e
 
1
A
u
t
o
m
o
t
r
i
c
e
s
)
 
I
n
d
i
c
e
 
P
 
A
 
Y
 
S
 
a
 
A
N
N
E
E
S
 
1
0
0
 
-
1
 
D
i
e
s
e
l
 
e
t
 
à
 
i
 
1
0
0
 
-
•
l
e
c
t
r
i
q
u
e
 
s
 
l
O
O
 
•
 
é
l
e
c
t
r
i
q
u
e
s
 
1
0
0
 
-
1
D
i
e
s
e
l
 
e
t
 
à
 
1
 
1
0
0
 
-
v
a
p
e
u
r
 
1
9
5
0
 
a
 
a
y
s
t
~
m
e
s
 
1
9
5
0
 
1
 
1
9
5
0
 
1
 
1
9
5
0
 
=
s
y
s
t
è
m
e
s
 
1
 
1
9
5
0
 
s
p
é
c
i
a
u
x
 
1
 
1
 
1
s
p
é
c
i
a
u
x
(
l
)
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
A
L
L
E
K
J
.
G
W
E
 
1
9
3
7
 
2
0
.
1
6
6
 
1
3
8
 
2
 
1
 
0
 
1
 
5
4
3
 
1
 
1
1
9
 
1
.
1
9
3
 
4
1
7
 
8
2
6
 
3
3
3
 
(
D
.
B
.
)
 
1
9
5
0
 
1
4
.
5
7
8
 
1
0
0
 
1
5
8
 
1
0
0
 
1
 
4
5
7
 
1
0
0
 
2
8
6
 
1
0
0
 
2
4
8
 
1
0
0
 
1
9
5
4
 
1
1
.
1
2
8
 
1
 
7
6
 
8
7
5
 
5
5
4
 
4
9
8
 
1
0
9
 
2
0
7
 
7
2
 
7
6
7
 
3
0
9
 
1
9
5
8
 
9
.
6
0
4
 
1
 
6
6
 
1
.
3
7
6
 
8
7
4
 
8
4
6
 
1
8
5
 
3
4
4
 
1
2
0
 
9
2
9
 
3
7
5
 
1
~
2
~
 
2
·
0
8
0
 
6
2
 
1
.
1
0
1
 
1
.
0
1
6
 
2
~
2
 
2
0
6
 
J
2
~
 
1
2
4
 
2
4
2
 
~
8
1
 
1
 
1
B
E
L
G
I
Q
U
E
 
1
 
1
9
3
7
 
3
.
3
1
7
 
1
2
3
 
1
 
2
4
 
8
9
 
4
3
 
3
0
 
(
S
.
N
.
C
.
B
.
a
 
1
9
5
0
 
2
.
6
9
6
 
1
0
0
 
1
 
5
 
1
 
1
0
0
 
2
6
 
1
0
0
 
2
7
 
1
0
0
 
1
4
5
 
1
0
0
 
1
9
5
4
 
2
.
0
3
1
 
7
5
 
1
1
 
1
 
2
2
0
 
1
 
7
6
 
2
9
2
 
6
2
 
2
3
0
 
1
9
5
 
1
3
4
 
1
9
5
8
 
1
.
3
8
8
 
5
1
 
2
0
1
 
4
.
0
2
0
 
1
5
9
 
6
1
1
 
2
0
4
 
7
5
6
 
2
1
4
 
1
4
8
 
o
~
 
1
~
2
2
 
1
.
2
0
,
2
 
~
2
 
2
1
0
 
~
.
2
0
0
 
1
2
2
 
6
1
1
 
1
2
1
 
1
3
0
 
1
2
6
 
1
J
2
 
Ç
'
•
 
1
 
1
 
F
P
J
J
C
E
 
1
 
1
9
3
7
 
1
7
.
1
9
0
 
1
4
7
 
2
1
7
 
4
7
 
7
2
3
 
8
3
 
1
 
6
7
1
 
1
4
7
 
5
7
9
 
7
8
 
~
S
.
N
.
C
.
F
.
 
a
 
1
9
5
0
 
1
2
.
0
5
3
 
1
0
0
 
4
6
3
 
1
0
0
 
1
 
8
7
5
 
1
0
0
 
1
 
4
5
5
 
1
0
0
 
7
4
4
 
1
0
0
 
1
9
5
4
 
9
.
1
6
6
 
7
6
 
1
 
6
7
5
 
1
4
6
 
1
.
0
5
5
 
1
 
1
2
0
 
1
 
4
8
6
 
1
0
7
 
1
 
9
2
6
 
1
2
4
 
1
9
5
8
 
6
.
5
2
9
 
5
4
 
1
 
1
.
2
9
2
 
2
7
9
 
1
.
3
9
7
 
1
 
1
6
0
 
1
 
5
1
4
 
1
1
3
 
1
 
1
.
0
0
2
 
1
3
5
 
1
~
2
2
 
2
·
~
1
4
 
~
2
 
.
 
1
 
1
.
~
2
2
 
J
1
~
 
1
.
~
8
2
 
1
1
0
 
2
1
6
 
1
1
3
 
1
.
0
1
8
 
1
3
1
 
1
 
1
 
1
 
:
 
r
!
T
.
U
I
E
 
1
9
3
7
 
4
.
5
1
8
 
1
2
1
 
1
 
1
.
1
7
8
 
1
 
7
9
 
1
 
1
0
6
 
4
8
 
4
6
6
 
1
 
6
5
 
~
F
.
S
.
)
 
1
9
5
0
 
3
.
7
2
0
 
1
0
0
 
2
7
1
 
1
0
0
 
1
.
4
9
3
 
1
 
1
0
0
 
1
 
2
2
1
 
1
 
1
0
0
 
1
 
7
1
5
 
1
 
1
0
0
 
1
9
5
4
 
3
.
3
4
8
 
9
0
 
2
8
2
 
1
0
4
 
1
.
4
7
2
 
1
 
9
8
 
1
 
2
7
8
 
1
 
1
2
6
 
1
 
7
9
5
 
1
 
1
1
1
 
1
9
5
8
 
2
.
8
8
4
 
7
7
 
3
5
4
 
1
3
1
 
1
.
6
4
2
 
l
l
O
 
1
 
3
3
5
 
1
5
1
 
9
5
7
 
1
 
1
3
4
 
1
2
2
2
 
2
.
6
1
1
 
1
2
 
~
6
8
 
1
 
1
~
6
 
1
.
6
1
8
 
1
1
2
 
1
 
3
,
2
,
2
 
1
 
1
6
1
 
1
 
1
.
0
0
~
 
1
 
1
~
0
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
 
L
 
U
1
D
:
E
O
U
F
.
 
G
 
1
9
3
7
 
7
0
 
4
5
 
:
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
 
6
 
(
C
.
1
"
.
L
.
)
 
1
 
1
9
5
0
 
1
5
5
 
1
0
0
 
1
 
3
 
1
 
1
0
0
 
1
 
1
 
1
 
1
6
 
1
0
0
 
1
2
)
 
1
9
5
5
 
1
0
8
 
7
0
 
1
 
2
2
 
1
 
7
3
3
 
1
 
2
4
 
1
5
0
 
1
9
5
8
 
7
5
 
4
8
 
4
5
 
1
 
1
.
5
0
0
 
3
 
1
 
1
 
2
8
 
1
 
1
7
5
 
l
 
1
2
2
2
 
2
1
 
J
1
 
~
2
 
1
 
1
.
2
0
0
 
1
,
2
 
1
 
1
 
1
 
2
8
 
1
 
1
1
.
2
 
l
 
(
 
1
 
)
 
D
a
n
a
 
c
e
t
t
e
 
r
u
b
r
i
q
u
e
 
a
o
n
t
 
i
n
c
l
u
s
e
s
 
p
o
u
r
 
l
'
e
n
s
e
m
b
l
e
 
d
e
s
 
p
a
y
s
 
o
o
n
a
i
d
f
r
6
s
 
1
8
 
a
u
t
o
m
o
t
r
i
c
e
s
 
à
 
v
a
p
e
u
r
 
e
n
 
1
9
3
7
 
e
t
 
1
 
a
u
t
o
a
o
t
r
i
c
e
 
A
 
v
a
p
e
u
r
 
e
n
 
1
9
5
0
 
(
2
)
 
C
h
i
!
!
r
e
a
 
n
o
n
 
d
1
e
p
o
n
i
b
1
e
a
 
p
o
u
r
 
1
9
5
4
.
 
.
 
.
.
 
;
 
.
.
.
 P
 
A
 
Y
 
S
 
1
 
z
P
A
Y
S
-
B
.
A
.
S
 
(
N
.
S
.
)
 
1
 
a
 
C
.
E
.
E
.
 
A
N
N
E
E
S
 
1
9
3
7
 
1
9
5
0
 
1
9
5
4
 
1
9
5
8
 
1
9
5
9
 
T
A
B
L
E
A
U
 
n
°
 
1
1
 
(
s
u
i
t
e
)
 
C
E
E
M
I
N
S
 
D
E
 
F
E
R
 
M
A
T
E
R
I
E
L
 
D
E
 
T
R
A
C
T
I
O
N
 
(
E
F
F
E
C
T
I
F
S
 
P
A
R
 
M
O
D
E
 
D
E
 
T
R
A
C
T
I
O
N
)
 
L
o
c
o
m
o
t
i
v
e
s
 
à
 
v
a
p
e
u
r
 
9
5
2
 
7
4
4
 
3
7
9
 
I
n
d
i
c
e
 
1
0
0
 
•
 
1
9
5
0
 
1
2
8
 
1
0
0
 
5
1
 
L
o
c
o
m
o
t
i
v
e
s
 
D
i
e
s
e
l
 
e
t
 
à
 
s
y
s
t
è
m
e
s
 
s
p
,
c
i
a
u
x
 
1
3
4
 
2
0
3
 
3
0
1
 
5
8
7
 
5
8
7
 
I
n
d
i
c
e
 
1
0
0
 
•
 
1
9
5
0
 
6
6
 
1
0
0
 
1
4
8
 
2
8
9
 
2
8
9
 
1
 
1
 
L
o
c
o
m
o
t
i
v
e
s
 
1
 
I
n
d
i
c
e
 
1
 
A
u
t
o
m
o
t
r
i
c
e
s
1
 
I
n
d
i
c
e
 
1
A
u
t
o
a
o
t
r
i
c
e
i
 
I
n
d
i
c
e
 
'
1
e
c
t
r
i
q
u
e
a
 
1
 
1
0
0
 
•
 
'
1
e
c
t
r
i
q
u
e
s
 
1
 
1
0
0
 
•
 
1
D
i
e
s
e
l
 
e
t
 
à
1
 
1
0
0
 
•
 
2
2
 
9
5
 
1
1
0
 
1
1
0
 
1
9
5
0
 
1
9
5
0
 
1
s
y
s
t
~
m
e
s
 
1
 
1
9
5
0
 
1
 
s
p
,
c
i
a
u
.
x
:
(
4
)
 
1
 
1
 
1
 
-
-
-
1
 
1
 
1
 
1
0
0
 
4
3
2
 
5
0
0
 
1
 
5
0
0
 
1
 
1
6
1
 
2
5
5
 
3
3
9
 
3
8
2
 
3
5
5
 
1
 
1
 
1
 
6
3
 
1
0
0
 
1
3
3
 
1
5
0
 
1
3
9
 
8
2
 
3
9
 
1
1
4
 
1
1
1
 
1
0
9
 
2
1
0
 
1
0
0
 
2
9
2
 
2
8
5
 
2
7
9
 
1
9
3
7
 
4
6
.
8
1
3
 
1
3
8
 
1
 
3
5
3
 
3
2
 
2
.
4
4
4
 
8
5
 
2
.
1
5
5
 
1
7
3
 
1
.
9
9
7
 
1
0
5
 
1
9
5
0
 
3
3
.
9
4
6
 
1
0
0
 
1
 
1
.
1
0
3
 
1
0
0
 
2
.
8
7
3
 
1
0
0
 
1
.
2
4
4
 
1
0
0
 
1
.
9
0
7
 
1
0
0
 
_
_
 
,
 
3
)
1
9
5
4
 
2
6
.
1
6
0
 
7
7
 
2
.
1
6
6
 
1
9
6
 
3
.
1
9
6
 
1
1
1
 
1
.
3
7
2
 
1
1
0
 
2
.
8
2
1
 
1
4
8
 
(
)
 
1
 
1
9
5
8
 
2
0
.
4
8
0
 
6
0
 
3
.
8
5
5
 
3
4
9
 
4
.
1
5
7
 
1
4
5
 
1
.
7
7
9
 
1
4
3
 
3
.
2
4
1
"
 
1
7
0
 
-
J
1
 
1
9
5
9
 
1
8
.
4
9
3
 
5
4
 
4
.
3
6
6
 
1
 
3
9
6
 
4
.
3
9
3
 
1
5
3
 
1
 
1
.
1
1
1
 
1
4
3
 
3
.
3
0
0
 
1
7
3
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
 
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
e
a
a
a
a
c
•
•
•
•
c
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
=
•
•
•
~
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
m
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
 
(
3
)
 
L
e
s
 
c
h
i
f
f
r
e
s
 
s
u
r
 
l
e
 
L
u
x
e
m
b
o
u
r
g
 
c
o
n
c
e
r
n
e
n
t
 
l
'
a
n
n
é
e
 
1
9
5
5
.
 
(
4
)
 
V
o
i
r
 
r
e
n
v
o
i
 
(
1
)
 
p
a
g
e
 
p
r
é
c
é
d
e
n
t
e
.
 ;
i
,
 
C
H
l
!
~
·
l
i
N
S
 
·
D
E
 
F
:
c
'
R
 
M
A
T
.
E
R
I
:
i
:
I
·
 
D
E
 
T
R
A
H
S
P
O
R
T
 
V
O
Y
A
G
i
l
l
T
I
:
3
 
(
E
F
F
E
C
T
I
F
S
 
E
T
 
C
"
"
P
.
b
.
C
I
T
E
)
 
P
A
Y
S
 
A
N
N
E
E
S
 
H
O
M
B
R
E
 
1
 
I
N
D
I
C
E
S
1
0
0
 
N
O
M
B
R
E
 
T
C
T
.
\
j
 
I
N
D
I
C
E
S
 
l
O
P
 
F
O
U
R
G
O
N
S
 
A
 
1
 
-
J
N
D
I
G
E
S
 
1
0
0
 
T
O
T
A
L
 
D
E
 
V
O
I
T
U
R
E
S
 
1
 
1
9
5
0
 
D
E
 
P
L
.
'
\
.
C
E
S
 
.
 
.
 
1
9
5
0
 
j
 
B
A
G
L
G
:
i
l
l
 
1
9
5
0
 
1
9
3
7
 
6
4
.
4
8
9
 
2
4
2
 
3
.
6
4
9
.
4
9
3
 
2
3
8
 
1
9
.
9
8
3
 
1
9
8
 
1
9
5
0
 
2
6
.
6
0
2
 
t
 
1
0
0
 
1
.
5
3
1
.
3
2
8
 
1
0
0
 
1
0
.
0
9
6
 
1
0
0
 
.
A
L
L
E
l
1
i
~
G
N
E
 
1
9
5
8
 
2
5
.
8
Z
7
 
9
7
 
1
.
4
5
5
.
1
3
2
 
9
5
 
!
7
1
?
4
4
 
7
7
 
1
9
5
4
-
4
 
2
5
.
8
1
1
 
9
7
 
1
.
4
0
7
.
0
6
0
 
9
2
 
9
.
-
2
5
3
 
9
2
 
.
.
.
.
 
-
-
-
-
-
+
-
-
1
~
9
;
.
c
;
.
l
5
,
 
_
_
_
_
g
5
.
1
8
0
 
_
2
4
 
1
.
L
:
·
4
5
.
8
7
1
 
9
1
~
 
6
.
3
0
l
t
-
6
2
 
1
9
3
7
 
7
.
4
9
7
 
1
6
2
 
4
8
6
.
l
f
-
0
1
 
1
4
8
 
1
.
2
0
4
 
5
1
 
1
9
5
0
 
4
~
6
1
5
 
1
0
0
 
3
2
8
.
9
4
3
 
1
0
0
 
2
.
3
3
7
 
1
0
0
 
B
E
L
G
I
Q
U
E
 
1
9
5
4
 
4
.
6
0
5
 
1
0
0
 
3
5
6
.
6
1
7
 
1
0
8
 
2
.
1
3
9
 
9
1
 
(
S
.
N
.
C
.
B
.
)
 
1
9
5
8
 
4
.
5
4
o
 
9
8
·
 
3
8
1
.
4
1
5
 
1
1
6
 
1
.
8
2
7
 
?
8
 
1
9
5
9
 
4
.
4
2
2
 
~
6
 
3
9
5
.
7
9
5
 
1
2
0
 
1
.
5
L
~
4
 
6
6
 
1
9
3
7
 
3
1
.
9
2
5
 
1
0
4
 
1
.
9
2
9
.
7
2
2
 
1
3
7
 
1
9
.
9
3
1
 
1
4
5
 
1
9
5
0
 
1
9
.
4
4
6
 
1
0
0
 
1
.
4
0
6
.
5
0
2
 
1
0
0
 
1
3
.
7
0
7
 
1
0
0
 
F
R
1
~
N
C
E
 
1
9
5
4
 
1
7
.
1
3
0
 
8
8
 
1
.
3
2
2
.
;
5
0
0
 
9
4
 
1
1
.
9
0
C
 
8
7
 
(
S
.
N
.
C
.
F
.
)
 
1
9
5
8
 
1
6
.
6
0
1
 
8
5
 
1
.
2
6
6
.
9
9
0
 
9
0
 
9
.
1
+
4
6
 
6
9
 
.
 
·
-
-
-
-
-
+
-
_
1
2
5
9
 
1
5
.
6
7
0
 
8
o
 
1
.
2
4
6
.
8
o
o
 
8
9
 
8
.
8
5
8
 
6
5
 
I
T
 
.
.
 
:
.
.
L
I
E
 
(
F
o
S
.
)
 
1
9
3
7
 
7
.
5
1
6
 
9
6
 
4
9
:
5
·
 
2
5
5
 
9
0
 
4
.
6
3
4
 
1
7
4
 
1
9
5
0
 
7
.
8
1
r
1
 
1
0
Q
 
5
4
r
7
.
3
7
8
 
1
Q
Q
 
2
.
6
6
0
 
1
0
0
 
1
 
1
9
5
4
 
8
.
8
8
8
 
1
1
4
 
6
2
4
.
6
1
9
 
1
1
4
 
3
.
1
3
0
 
1
1
8
 
-
~
 
1
9
5
8
 
9
.
4
3
6
 
1
2
0
 
6
5
0
.
1
0
5
 
1
1
9
 
.
 
3
.
0
0
2
 
1
1
3
 
1
 
'
2
1
 
~
:
~
~
 
9
·
~
~
~
 
1
~
~
 
6
6
~
:
~
:
~
 
1
:
~
 
3
.
0
;
~
 
_
_
j
:
~
 
1
.
"
 
•
.
 
~
.
l
.
~
 
1
9
5
o
 
3
0
5
 
1
o
o
 
1
6
.
6
5
3
 
1
o
o
·
 
•
 
1
2
6
 
1
o
o
 
-
m
 
L
U
i
~
E
M
B
O
U
R
G
 
1
9
5
4
(
 
1
)
 
2
7
9
 
9
1
 
1
6
.
0
0
0
 
9
6
 
1
1
8
 
9
4
 
'
,
 
·
:
~
 
(
C
.
F
.
L
.
)
 
~
~
~
~
 
.
 
~
~
b
 
l
 
~
~
 
l
 
~
j
:
f
~
;
 
~
~
 
i
 
z
~
 
1
 
~
6
 
<
_
~
_
:
.
_
:
~
 
.
.
 
~
 
.
.
 
-
.
.
 
'
-
~
-
-
~
-
-
-
~
-
~
-
-
~
-
-
~
-
-
-
~
~
~
-
-
~
-
-
~
-
~
-
-
~
-
-
-
~
-
-
J
-
~
-
-
-
-
-
-
-
-
-
~
~
-
~
~
-
~
-
-
~
~
-
-
-
-
-
~
~
~
-
-
-
~
-
-
-
-
~
-
~
~
~
-
-
-
-
~
~
-
~
~
-
-
-
~
~
-
-
-
-
-
~
~
-
-
·
 
.
 
(
 
·
J
)
 
C
h
i
f
f
r
e
s
 
e
x
t
r
a
i
t
s
 
J
u
 
-
B
e
u
l
l
e
t
i
n
 
a
n
n
u
e
l
 
d
e
 
s
t
a
t
i
s
t
i
q
u
e
s
 
d
e
 
t
r
a
n
s
p
o
r
t
s
 
e
u
r
o
p
é
e
n
s
 
ù
e
s
 
N
a
 
t
i
 
o
n
s
 
U
n
i
e
s
.
 
.
 
.
 
·
 
.
~
~
~
 
•
•
•
 
/
·
:
·
·
:
·
W
.
:
:
 
>
 
'
 
.
e
 
'
·
 
·
.
·
.
 
'
_
•
,
"
 
"
\
'
 
.
'
~
:
>
!
 
'
.
.
.
_
'
 
1
 
:
 
-
,
-
_
:
'
 
:
 
'
 
-
-
~
 
~
 
-
-
.
z
.
 
-
~
 
\
 
-
-'
·
,
.
 
~
'
"
.
1
 
-
~
·
 
<
 
"
 
,
,
;
:
,
·
·
 
•
·
 
"
4
'
·
,
'
'
\
~
~
,
.
,
.
 
,
·
 
~
 
:
:
.
.
.
/
 
•
 
T
A
B
L
E
!
-
.
.
 
1
J
 
N
O
o
 
1
2
 
.
 
C
H
:
M
I
N
S
 
D
E
 
F
E
R
 
s
u
i
t
e
 
_
_
 
_
 
M
.
~
 
.
.
 
T
E
R
I
E
L
 
D
E
 
T
R
.
.
 
.
.
 
N
S
P
O
R
T
 
:
 
\
I
O
Y
:
 
.
.
 
G
E
U
R
S
 
(
E
F
F
E
C
T
I
:
I
l
'
S
 
~
T
 
C
.
:
\
P
 
.
.
.
 
C
I
~
E
l
 
.
.
 
_
 
.
.
.
.
,
.
-
.
.
.
-
.
f
i
~
 
'
 
T
O
T
A
L
 
D
E
S
 
V
O
I
T
~
R
F
4
 
I
N
D
I
C
E
S
 
l
O
C
 
N
O
I
J
f
B
~
l
E
 
l
'
O
T
 
.
.
 
~
L
 
I
N
D
I
C
~
S
 
1
0
0
 
F
O
U
R
G
O
N
S
 
A
 
I
N
D
I
C
E
S
 
1
0
0
 
'
!
 
~
~
 
ù
.
N
l
'
T
~
E
S
 
1
9
5
0
 
D
~
 
P
l
.
i
 
.
.
 
C
E
S
 
1
9
_
t
;
Q
 
B
.
A
G
.
c
J
.
.
G
E
.
3
 
1
9
5
0
 
1
 
1
9
3
7
 
2
.
2
3
6
 
1
8
7
 
1
5
1
 
,
,
3
3
8
 
1
4
9
 
1
.
0
8
6
 
1
3
6
 
1
9
5
1
.
)
 
1
.
1
9
8
 
1
0
0
 
1
0
1
.
8
3
5
 
'
 
1
0
0
 
B
o
o
 
1
0
0
 
P
 
1
\
 
Y
S
 
J
.
 
B
~
i
.
S
 
1
9
5
4
 
1
.
5
?
0
 
1
3
1
 
9
6
"
6
5
8
 
'
 
9
5
 
6
7
5
 
8
L
~
 
(
N
 
.
s
.
)
 
1
9
5
3
 
1
.
6
9
4
 
1
5
8
 
1
1
6
 
.
.
 
9
1
6
 
1
 
1
1
5
 
6
2
4
 
7
8
 
:
 
1
9
.
5
-
:
1
 
1
.
3
8
2
 
1
.
5
7
 
1
1
5
.
5
j
2
 
\
 
1
1
3
 
5
9
9
 
7
5
 
-
1
9
3
7
 
1
1
3
.
?
7
4
 
1
9
0
 
6
.
7
1
9
.
5
6
1
 
1
7
1
 
1
~
6
.
 
e
.
9
o
 
1
5
8
 
1
 
Q
C
:
:
·
)
 
~
 
l
 
5
9
.
9
3
3
 
1
0
0
 
3
,
.
 
5
·
3
2
'
 
6
.
3
9
 
1
0
0
 
2
9
.
7
2
6
 
1
0
0
 
C
.
E
.
E
.
 
!
 
1
 
;
;
5
~
<
 
2
j
 
5
8
.
2
3
3
 
9
7
 
3
~
8
2
}
.
4
5
4
 
i
 
9
7
 
2
?
.
2
1
5
 
9
1
 
'
 
1
S
5
J
 
5
8
~
5
2
5
 
9
7
 
3
.
8
8
)
"
2
2
4
 
l
 
9
9
 
2
2
.
7
3
8
 
7
6
 
1
9
5
9
 
1
 
5
6
.
9
9
7
 
~
5
 
t
 
3
.
[
!
8
2
.
8
5
5
 
,
 
9
9
 
2
0
.
3
9
8
 
\
 
6
9
 
1
 
1
 
l
.
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
l
-
~
~
~
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
•
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
~
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
~
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
d
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
 
1
 
(
 
2
)
 
P
o
u
r
 
l
e
 
L
~
x
c
n
.
p
0
u
r
 
~
,
 
c
h
i
f
f
r
0
s
 
e
x
t
r
a
i
t
s
 
è
.
u
 
D
u
l
:
.
c
t
i
n
 
~
n
u
 
e
l
 
d
e
 
s
t
a
t
i
d
t
i
q
u
e
s
 
d
~
 
t
r
n
.
n
s
r
o
r
t
s
 
e
u
r
o
p
é
e
n
s
 
d
e
s
 
N
a
t
i
o
n
s
 
U
n
i
\
]
s
 
~
.
:
:
-
/
 
-
,
{
,
.
;
,
,
f
.
;
,
,
.
.
 T
.
l
J
L
ü
U
 
n
•
 
l
J
 
C
B
B
I
I
I
D
 
l
m
 
P
D
 
U
.
~
I
E
L
 
D
E
 
T
l
t
O
S
P
O
l
l
T
 
"
U
R
C
H
U
D
I
S
E
S
"
 
(
B
t
'
f
e
c
t
i
f
a
 
e
t
 
C
a
p
a
o
i
t
4
)
 
1
 
1
 
W
a
g
o
n
s
 
d
e
a
 
a
d
m
i
n
i
a
t
r
a
t
i
o
n
~
 
'
 
W
a
g
o
n
s
 
d
e
 
p
a
r
t
i
c
u
l
i
e
r
s
 
1
 
P
a
r
c
 
t
o
t
a
l
 
1
 
1
 
1
 
P
.
l
Y
S
 
.
A
l
l
l
f
D
S
 
E
f
f
e
c
t
i
f
s
 
1
 
1
 
:
l
t
f
e
c
t
i
f
a
 
1
 
E
f
f
e
c
t
i
f
s
 
1
 
1
 
C
a
p
a
c
i
t
~
 
e
n
 
1
0
0
0
 
t
 
C
a
p
a
o
i
t
6
 
e
n
 
C
a
p
a
c
i
t
é
 
e
n
 
1
0
0
0
 
t
 
1
 
1
 
1
 
(
1
)
 
1
 
:
 
1
0
0
0
 
t
 
,
1
)
 
1
 
{
1
}
 
1
 
1
 
1
 
•
 
1
 
1
 
1
 
1
 
C
h
i
f
f
r
e
s
 
1
 
I
n
d
i
o
e
a
1
 
C
h
i
f
f
r
e
s
 
1
I
n
d
i
o
e
a
1
 
C
h
i
f
f
r
e
s
•
 
I
n
d
i
o
e
1
C
h
i
f
f
r
e
a
1
I
n
d
i
c
e
a
1
 
C
h
i
f
f
r
e
s
 
1
 
I
n
d
i
c
e
s
•
 
C
h
i
f
f
r
e
s
 
1
 
I
n
d
i
c
e
s
:
 
1
 
à
b
s
o
l
u
s
 
1
 
1
0
0
·
1
2
~
0
1
 
a
b
s
o
l
u
s
 
1
1
0
0
·
1
~
~
0
 
â
b
.
O
l
u
s
 
1
1
0
0
•
1
2
2
0
 
a
b
s
o
l
u
s
l
l
0
0
•
1
2
2
0
 
a
b
s
o
l
u
s
 
1
1
0
0
·
1
2
2
0
1
 
a
b
s
o
l
u
s
 
1
1
0
0
·
1
2
2
0
1
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
 
A
I
.
T
.
J
D
U
.
G
D
I
 
1
9
3
7
 
5
7
4
.
9
9
9
 
2
1
0
 
9
.
7
2
7
 
1
8
6
 
4
1
.
1
8
6
 
1
 
1
2
5
 
1
 
1
 
6
1
6
.
1
8
5
 
2
0
1
 
1
 
(
D
.
B
.
)
 
1
9
5
0
 
2
7
3
.
1
0
4
 
1
0
0
 
5
.
2
2
8
 
1
0
0
 
3
3
.
0
4
4
 
1
 
1
0
0
 
1
 
1
 
1
 
3
0
6
.
1
4
8
 
1
0
0
 
.
 
1
 
1
9
5
4
 
2
5
3
.
4
0
9
 
9
3
 
5
·
 
1
9
1
 
1
 
9
9
 
3
6
.
9
5
8
 
1
 
1
1
2
 
1
 
7
9
0
 
1
 
1
 
2
9
0
.
3
6
7
 
1
 
9
5
 
5
.
9
8
1
 
1
 
1
9
5
8
 
2
7
1
.
1
3
2
 
1
 
9
9
 
6
.
1
9
3
 
1
 
1
1
8
 
4
0
.
4
4
4
 
1
 
1
2
2
 
8
6
4
 
1
 
3
1
1
.
5
7
6
 
1
 
1
0
2
 
7
.
0
5
7
 
1
 
1
2
2
2
 
2
6
6
.
2
6
2
 
1
 
2
8
 
6
.
2
2
2
 
1
2
0
 
~
0
.
2
3
6
 
1
 
1
2
2
 
8
2
~
 
1
 
3
0
1
.
2
0
,
2
 
1
 
1
0
0
 
1
-
1
8
6
 
1
 
-
.
.
.
1
 
1
 
1
 
-
.
.
.
.
.
 
1
 
:
B
E
L
G
I
Q
U
E
 
1
 
1
9
3
7
 
1
0
7
"
.
-
4
0
4
 
1
2
2
 
1
.
8
8
2
 
1
 
1
0
7
 
1
 
4
-
6
9
7
 
8
4
 
1
1
2
.
1
0
1
 
1
 
1
1
9
 
.
 
Ü
 
1
 
(
S
.
l
f
.
C
.
J
.
 
1
9
5
0
 
8
8
.
1
8
5
 
1
0
0
 
1
 
1
.
7
5
4
 
1
 
1
0
0
 
5
.
6
0
7
 
1
0
0
 
1
0
2
 
1
0
0
 
9
!
3
.
7
9
2
 
1
 
1
0
0
 
1
.
8
5
6
 
1
 
1
0
0
 
1
9
5
4
 
7
2
.
9
0
5
 
8
3
 
1
 
1
.
 
5
2
1
 
1
 
8
7
 
5
-
3
4
6
 
1
 
9
5
 
1
 
1
0
8
 
1
0
6
 
1
 
7
8
.
2
5
1
 
1
 
8
3
 
1
.
6
2
9
 
1
 
8
8
 
1
9
5
8
 
7
1
.
4
0
3
 
8
1
 
1
.
5
9
8
 
1
 
9
1
 
7
-
4
~
5
 
1
 
1
3
3
 
2
0
3
 
1
 
1
9
9
 
1
 
7
8
.
8
6
8
 
1
 
8
4
 
1
.
8
0
1
 
1
 
9
7
 
1
2
~
2
 
6
8
.
2
~
6
 
1
8
 
1
-
~
2
6
 
1
 
8
2
 
1
 
1
·
1
l
1
 
1
 
l
l
~
 
2
1
0
 
2
0
6
 
1
 
1
6
-
~
8
3
 
8
2
 
1
.
1
6
6
 
2
2
 
1
 
1
 
1
 
1
:
r
i
U
.
I
'
C
I
 
1
 
1
9
3
7
 
4
8
4
.
8
5
4
 
1
 
1
2
5
 
8
.
6
9
1
 
1
 
1
1
6
 
1
 
3
3
.
1
9
8
 
1
 
8
3
 
1
 
5
1
8
.
0
5
2
 
1
2
1
 
.
 
1
 
(
B
.
I
.
C
.
P
.
 
1
9
5
0
 
3
8
8
.
3
0
0
 
1
 
1
D
O
 
7
-
5
1
6
 
1
 
1
0
0
 
1
 
3
9
.
9
0
0
 
1
 
1
0
0
 
1
 
8
6
4
 
1
0
0
 
1
 
4
2
8
.
2
0
0
 
1
0
0
 
8
.
3
8
0
 
1
0
0
 
1
9
5
4
 
3
4
6
.
o
e
o
 
8
9
 
7
.
1
5
0
 
1
 
9
5
 
1
 
4
4
-
9
0
0
 
1
 
1
1
2
 
1
 
1
.
0
8
7
 
1
2
6
 
1
 
3
9
0
.
9
8
0
 
1
 
9
1
 
8
.
2
3
7
 
9
8
 
1
9
5
8
 
3
2
2
.
6
1
3
 
1
 
8
3
 
6
.
9
4
7
 
1
 
9
2
 
1
 
5
2
.
7
5
8
 
1
3
2
 
1
 
1
.
2
9
3
 
1
 
1
5
0
 
1
 
3
7
5
-
3
7
1
 
8
8
 
8
.
2
4
0
 
1
 
9
8
 
1
2
~
2
 
J
l
l
.
1
~
8
 
8
0
 
6
.
1
~
0
 
1
 
8
2
 
1
 
2
6
.
0
1
2
 
1
~
0
 
1
 
l
.
J
1
2
 
1
~
2
 
1
 
~
6
1
·
1
6
0
 
8
6
 
8
.
1
0
2
 
1
 
2
1
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
I
T
.
1
L
n
 
1
9
3
7
 
1
2
5
.
6
9
9
 
1
 
9
8
 
1
 
2
.
3
7
2
 
1
 
1
0
2
 
1
 
7
.
8
1
5
 
1
 
1
0
3
 
1
 
1
 
1
3
3
.
5
1
4
 
1
 
9
9
 
•
 
1
 
1
 
(
P
.
S
.
)
 
1
 
1
9
5
0
 
1
 
1
2
7
.
5
4
5
 
1
0
0
 
1
 
2
.
3
3
1
 
1
 
1
0
0
 
1
 
1
·
5
1
6
 
1
 
1
0
0
 
1
 
1
3
6
 
1
 
1
0
0
 
1
 
1
3
5
.
1
2
1
 
1
 
1
0
0
 
1
 
2
.
4
6
7
 
1
 
1
0
0
 
1
 
1
 
1
 
1
9
5
4
 
1
 
1
1
7
.
6
7
3
 
9
2
 
2
.
2
1
4
 
1
 
9
5
 
8
.
3
6
2
 
1
 
1
1
0
 
1
 
2
4
0
 
1
 
1
7
6
 
1
2
o
o
0
3
5
 
1
 
9
3
 
1
 
2
.
4
5
4
 
1
 
9
9
 
1
 
1
 
1
9
5
8
 
1
 
1
1
6
.
9
1
4
 
9
2
 
1
 
2
.
3
8
3
 
1
 
1
0
2
 
1
 
8
.
5
4
0
 
1
 
1
1
3
 
1
 
1
1
9
 
1
3
2
 
1
2
5
.
4
5
4
 
1
 
9
3
 
2
.
5
6
2
 
1
 
1
0
4
 
1
 
1
 
1
2
2
2
 
1
 
1
1
2
.
l
l
l
 
1
 
2
l
 
2
.
2
0
0
 
1
 
1
0
1
 
8
.
1
0
2
 
1
 
1
1
2
 
1
 
1
8
l
 
l
l
~
 
1
 
1
2
1
.
8
2
2
 
1
 
2
2
 
2
.
6
8
~
 
1
 
1
0
2
 
1
 
•
•
•
 
;
 
•
•
•
 
2
 T
J
.
.
J
L
J
l
!
U
 
n
•
 
1
J
 
(
a
u
i
t
e
)
 
-
~
H
I
I
I
l
l
S
 
D
B
 
J
'
B
R
 
-
J
U
.
T
D
I
K
L
 
D
l
 
T
R
U
S
P
O
R
T
S
 
"
l
ü
R
C
B
.
U
D
I
S
B
S
"
 
-
-
-
(
l
f
t
e
o
t
i
t
a
 
e
t
 
C
a
p
a
o
i
t
6
)
 
l
f
a
g
o
n
a
 
d
.
e
s
 
a
d
.
a
i
n
i
a
t
r
a
t
i
o
n
a
 
1
 
W
a
g
o
n
s
 
d
e
 
p
a
r
t
i
c
u
l
i
e
r
•
 
1
 
P
a
r
c
 
t
o
t
a
l
 
P
J
.
Y
S
 
1
 
U
I
'
D
S
 
1
 
B
f
t
e
o
t
i
t
a
 
a
 
C
a
p
a
o
i
t
4
 
e
n
 
B
t
t
e
o
t
i
t
a
 
C
a
p
a
o
i
t
6
 
e
n
 
1
 
l
l
f
t
e
o
t
i
t
a
 
C
a
p
a
o
i
t
t
$
 
e
n
 
1
 
1
0
0
0
 
t
 
~
l
l
 
1
 
1
0
0
0
 
t
 
~
1
)
 
1
0
0
0
 
t
 
{
1
)
 
1
 
1
 
1
 
1
 
C
h
i
f
f
'
r
e
a
 
1
 
I
n
d
i
o
e
a
 
1
 
C
h
i
f
f
r
e
•
 
1
I
r
l
d
i
o
e
a
1
C
h
i
t
t
r
e
a
1
I
n
4
i
o
e
a
 
1
C
h
i
t
t
r
e
a
1
I
n
d
i
o
e
a
1
C
h
i
t
t
r
e
a
 
1
I
n
d
i
o
e
a
 
1
C
h
i
t
:
f
'
r
e
a
 
1
 
I
n
d
i
o
e
a
1
 
1
 
a
b
a
o
1
u
a
 
1
1
0
0
·
1
~
2
0
 
1
 
a
b
a
o
l
u
a
 
1
1
0
0
·
1
2
~
0
 
a
b
s
o
l
u
s
l
1
0
0
·
1
2
2
0
1
 
a
b
a
o
l
u
a
l
l
0
0
•
1
2
~
0
 
a
b
s
o
l
u
•
 
1
1
0
0
·
1
2
2
0
 
l
&
b
s
o
l
u
a
 
1
1
0
0
·
1
2
2
0
1
 
1
 
'
1
 
L
U
X
D
:
B
O
U
R
O
 
1
 
1
9
3
7
 
2
.
3
4
3
 
1
 
4
5
 
4
9
 
4
7
 
1
2
1
 
4
5
 
1
 
1
 
2
.
4
6
4
1
 
4
5
 
1
 
(
o
.
r
.
L
.
)
 
1
 
1
9
5
0
 
5
.
1
9
6
 
1
 
1
0
0
 
1
0
5
 
1
0
0
 
2
6
7
 
1
0
0
 
8
 
1
 
1
0
0
 
1
 
5
.
4
6
3
1
 
1
0
0
 
1
1
3
 
1
 
1
0
0
 
1
2
)
 
1
9
5
4
 
3
.
7
1
5
 
1
 
7
1
 
8
1
 
7
7
 
2
8
3
 
1
 
1
0
6
 
1
0
 
1
 
1
2
5
 
1
 
3
.
3
9
8
1
 
7
3
 
9
1
 
1
 
8
0
 
1
 
1
9
5
8
 
3
.
3
2
5
 
1
 
6
4
 
7
6
 
7
2
 
1
 
3
7
5
 
1
 
1
4
0
 
1
4
 
1
 
1
7
5
 
1
 
3
.
7
0
0
1
 
6
8
 
9
0
 
1
 
8
0
 
1
 
1
2
2
2
 
l
-
2
2
J
 
1
 
6
2
 
J
8
 
1
~
 
3
2
2
 
1
 
1
2
0
 
1
6
 
1
 
2
0
0
 
1
 
3
.
6
1
2
1
 
6
6
 
2
1
 
8
3
 
1
 
P
A
Y
S
-
U
S
 
1
9
3
7
 
2
7
.
2
2
6
 
1
 
1
1
8
 
4
5
2
 
1
0
5
 
1
.
4
6
0
 
9
1
 
2
8
.
6
8
6
1
 
1
1
6
 
(
l
f
.
S
.
)
 
1
9
5
0
 
2
3
.
0
5
2
 
1
0
0
 
4
2
9
 
1
0
0
 
1
.
 
6
0
1
 
1
 
1
0
0
 
1
 
3
4
 
1
 
1
0
0
 
2
4
.
6
5
3
1
 
1
0
0
 
4
6
3
 
1
0
0
 
1
9
5
4
 
1
 
2
3
.
0
2
7
 
1
0
0
 
4
7
6
 
1
 
1
1
1
 
1
 
1
.
 
6
4
9
 
1
 
1
0
3
 
3
4
 
1
0
0
 
2
4
.
6
7
6
1
 
1
0
0
 
5
1
0
 
1
1
0
 
1
9
5
8
 
1
 
2
1
.
4
4
3
 
1
 
9
3
 
5
1
7
 
1
 
1
2
0
 
1
 
1
.
7
1
9
 
1
0
7
 
4
2
 
1
2
3
 
2
3
.
1
6
2
1
 
9
4
 
5
5
9
 
1
 
1
2
1
 
1
 
1
 
1
2
2
2
 
1
 
2
1
.
~
2
8
 
2
l
 
~
2
1
 
1
2
1
 
1
 
1
.
6
2
0
 
1
0
6
 
1
 
1
1
 
1
 
j
2
1
 
1
 
2
3
.
0
8
8
1
 
2
1
 
~
6
2
 
1
 
1
2
1
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
 
C
.
E
.
I
.
 
1
9
3
7
 
1
 
1
.
3
2
2
.
5
2
5
 
1
 
1
4
6
 
2
3
.
1
7
3
 
1
 
1
3
3
 
1
 
8
8
.
4
7
7
 
1
 
1
0
1
 
1
 
1
1
.
4
1
1
.
0
0
2
1
 
1
4
2
 
1
 
1
 
1
9
5
0
 
1
 
9
0
5
-
3
8
2
 
1
 
1
0
0
 
1
7
.
3
6
3
 
1
0
0
 
1
 
8
7
.
9
9
5
 
1
 
1
0
0
 
.
 
1
 
9
9
3
.
3
7
7
1
 
1
0
0
 
.
 
1
 
1
9
5
4
 
1
 
8
1
6
.
8
0
9
 
1
 
9
0
 
1
6
.
6
3
3
 
9
6
 
1
 
9
7
-
4
9
8
 
1
 
1
1
1
 
2
.
2
6
9
 
1
 
9
1
4
.
3
0
7
1
 
9
2
 
1
8
.
9
0
2
 
1
 
1
9
5
8
 
1
 
8
0
6
.
8
3
0
 
1
 
8
9
 
1
 
1
7
.
7
1
4
 
1
0
2
 
1
1
1
1
.
3
0
1
 
1
 
1
2
6
 
2
-
5
9
5
 
1
 
1
 
9
1
8
.
1
3
1
1
 
9
2
 
2
0
.
3
0
9
 
1
 
1
9
5
9
 
1
 
7
9
1
.
4
0
1
 
1
 
8
7
 
1
 
-
l
7
.
6
7
7
 
1
0
2
 
1
1
1
4
.
5
7
6
 
1
3
0
 
2
.
7
1
6
 
1
 
9
0
5
.
9
7
7
1
 
9
1
 
2
0
.
3
9
3
 
1
 
1
 
1
 
(
1
)
 
C
a
p
a
a
i
t
6
 
d
e
 
c
h
a
r
g
e
 
e
n
 
1
0
0
0
 
t
 
e
n
 
f
i
n
 
d
'
e
x
e
r
c
i
c
e
.
 
(
2
)
 
C
h
i
f
f
r
e
•
 
e
x
t
r
a
i
t
s
 
d
u
 
B
u
l
l
e
t
i
n
 
a
n
n
u
e
l
 
d
e
 
a
t
a
t
i
n
t
i
q
u
~
a
 
~
e
 
t
r
a
n
a
p
o
r
t
s
 
e
u
r
o
p
,
e
n
a
 
d
e
a
 
I
a
t
i
o
n
a
 
U
n
i
e
a
.
 !
 
,
!
_
A
B
L
E
A
U
·
 
n
°
 
M
 
1
 
t
 
f
 
1
 
1
 
t
 
P
A
Y
S
 
.
A
N
N
E
D
S
 
i
 
A
L
L
E
M
A
G
N
E
 
1
9
3
8
 
(
1
)
 
1
9
5
0
 
l
9
5
4
 
1
9
5
8
 
1
9
5
9
 
B
T
I
J
L
G
I
Q
U
E
 
1
9
3
8
 
1
9
5
0
 
1
9
5
4
 
1
9
5
8
 
1
9
5
9
 
.
.
 
.
.
 
-
-
F
R
A
N
 
C
I
:
 
1
9
3
8
 
1
9
5
0
 
1
9
5
4
 
1
9
5
8
 
-
-
1
9
5
9
 
I
T
A
L
I
E
 
;
 
1
9
3
8
 
1
 
1
9
5
0
 
1
9
5
4
 
1
9
5
8
 
1
 
1
9
5
9
 
M
A
T
E
R
T
P
.
.
.
:
J
s
 
D
E
 
T
R
A
N
S
P
O
R
T
 
V
O
Y
A
G
E
U
R
S
 
(
E
f
f
e
c
t
i
f
s
)
 
0
 
A
T
 
E
 
a
·
o
 
R
I
~
 
D
I
:
 
C
y
c
l
e
s
·
 
à
.
 
m
o
t
e
u
r
 
a
u
.
:
x
.
i
l
i
a
 
i
.
r
•
e
 
e
-
~
 
m
o
t
c
c
y
o
l
e
s
 
d
'
u
n
è
 
~
~
l
î
_
~
d
r
~
e
 
s
u
~
é
r
i
e
u
r
e
 
à
 
5
0
 
c
m
3
 
~
 
N
o
m
b
r
e
 
I
n
d
i
o
e
s
 
~
N
o
m
b
r
e
 
d
'
h
a
b
i
t
a
n
t
s
 
1
9
5
0
 
=
 
1
0
_
0
 
.
.
.
 
~
!
-
,
r
 
_
 
_
y
é
h
i
c
t
g
_
~
a
(
2
)
 
8
5
6
.
7
1
1
 
9
4
 
4
6
 
9
1
3
.
5
4
6
 
1
0
0
 
5
2
 
2
.
3
0
0
.
0
0
0
 
2
5
0
 
2
1
 
2
.
1
7
8
.
2
7
3
 
2
3
8
 
2
4
 
1
.
 
9
4
9
.
3
4
0
 
2
1
3
 
2
1
 
6
7
.
0
1
6
 
4
8
 
1
2
5
 
1
3
9
.
9
3
2
 
1
C
O
 
6
2
 
2
0
6
.
'
8
5
8
 
1
4
8
 
4
2
 
2
3
8
.
0
1
8
 
1
7
0
 
3
8
 
2
3
5
.
0
0
0
 
1
.
6
8
 
3
9
 
5
0
0
.
0
0
0
 
7
7
 
8
4
 
6
5
0
!
'
5
0
0
 
1
0
0
 
6
4
 
1
.
2
2
5
.
0
0
0
 
1
8
8
 
3
5
 
1
.
5
7
0
.
0
0
0
 
2
4
1
 
2
8
 
1
.
3
5
<
)
.
0
0
0
 
2
0
7
 
3
3
 
'
1
5
0
•
 
9
6
4
 
3
2
 
2
9
0
 
4
6
3
.
8
6
7
 
1
0
C
 
1
0
0
 
1
.
5
1
1
.
1
2
6
 
3
2
6
 
3
1
 
2
.
3
5
4
.
0
0
7
 
5
0
7
 
2
1
 
2
.
4
4
1
.
9
5
9
 
5
2
6
 
2
0
 
(
1
)
 
T
I
8
p
u
b
l
i
q
u
e
 
G
é
n
é
r
a
l
e
 
â
a
n
s
 
l
a
 
S
a
r
r
e
 
V
 
E
 
H
 
I
 
C
 
U
 
L
 
E
 
S
 
f
 
V
o
i
t
u
r
e
s
 
p
r
i
v
é
e
s
 
N
o
m
b
r
e
 
I
n
d
i
c
e
s
 
1
9
5
0
 
=
 
1
0
0
 
7
1
4
.
4
5
8
 
1
1
9
 
6
0
0
.
6
7
0
 
1
0
0
 
1
.
3
9
3
.
3
5
8
 
2
3
2
 
2
.
9
3
6
.
0
9
1
 
4
8
9
 
3
.
5
0
5
.
6
6
8
 
5
8
3
 
1
4
6
.
0
5
0
 
5
9
 
2
4
6
,
2
4
0
 
1
0
0
 
4
3
9
.
6
2
3
 
1
7
8
 
6
3
.
3
.
3
4
9
 
2
5
7
 
7
1
0
.
0
0
0
 
2
8
8
 
1
.
9
0
0
.
0
0
0
 
1
2
5
 
1
.
5
2
0
.
0
0
0
 
1
0
0
 
2
.
6
7
"
{
.
0
0
0
 
1
7
6
 
4
.
5
1
2
.
0
0
0
 
2
9
6
 
5
.
0
1
9
 
.
.
 
0
0
0
 
~
3
.
.
Q
_
 
.
 
2
8
9
.
1
7
4
 
8
5
 
3
3
9
.
6
5
9
 
1
0
0
 
7
4
4
~
2
9
9
 
2
1
9
 
1
.
4
2
1
.
2
9
7
 
4
1
8
 
1
.
6
4
4
.
2
4
7
 
4
8
4
 
(
2
)
 
C
a
l
c
u
l
s
 
e
f
f
e
c
t
u
é
s
 
s
u
.
r
 
l
a
.
,
 
l
;
)
a
.
s
e
 
d
e
 
d
o
n
n
é
e
s
 
-
e
x
t
r
a
i
t
e
s
 
d
e
s
 
S
t
a
t
i
e
t
i
q
.
u
e
e
 
G
ê
n
~
l
~
a
l
e
s
 
d
e
 
l
!
~
O
.
J
J
J
.
C
.
E
 
•
 
e
t
 
t
a
x
i
s
 
N
b
r
e
 
d
'
h
a
b
i
t
a
n
t
s
 
J
)
a
.
r
 
,
 
.
.
 
é
h
i
o
n
l
s
 
(
 
2
 
~
 
5
6
 
1
 
7
9
 
3
5
 
1
8
 
1
5
 
5
7
 
3
5
 
2
0
.
 
1
4
 
1
3
 
2
2
 
2
7
 
1
6
 
1
0
 
9
 
1
5
1
 
1
3
7
 
6
4
 
3
4
 
3
0
 
.
 
.
 
_
 
~
é
e
a
 
.
t
9
5
~
1
 
_
1
~
5
4
1
 
1
9
5
8
 
e
t
·
 
l
?
5
9
 
e
t
 
«
l
e
e
 
a
n
n
~
u
e
s
 
·
a
t
a
~
i
&
J
t
i
~
u
e
:
s
 
~
a
.
t
i
o
.
n
~
~
:
_
p
<
?
~
 
.
.
.
 
l
~
t
8
,
.
~
~
-
.
·
:
.
 
·
 
·
 
.
 
,
 
.
.
 
\
:
.
;
,
 
.
 
-
.
'
 
.
 
~
 
,
'
)
.
·
_
.
·
,
 
~
'
 
·
,
 
.
,
.
'
;
 
·
.
;
;
,
 
·
:
c
;
,
_
;
-
:
 
.
-
;
.
·
 
_
 
-
·
,
_
 
,
,
 
_
;
.
,
,
>
;
·
:
·
 
·
0
_
,
;
.
.
 
'
,
 
•
·
 
,
.
 
,
 
:
,
 
•
 
.
.
.
.
.
 
~
;
·
.
:
_
'
'
.
~
 
•
•
 
_
,
 
.
,
 
,
 
•
 
,
 
•
 
•
 
'
:
_
·
 
•
•
 
,
-
.
•
_
 
,
·
,
:
 
•
 
;
_
;
,
 
.
,
 
•
 
,
 
•
 
•
•
 
<
.
 
<
 
f
~
·
,
'
_
)
'
:
,
~
 
.
.
 
,
'
}
-
;
:
:
;
]
;
#
;
'
:
f
,
,
"
'
!
;
~
~
i
!
&
i
~
:
~
~
~
~
q
:
,
i
(
4
i
!
?
!
J
,
.
;
;
}
~
~
7
i
'
:
<
~
.
(
,
~
;
 -
-
-
~
 
T
A
I
>
L
E
.
.
 
.
.
 
U
 
1
~
 
0
 
1
4
 
-
-
-
-
s
ü
r
:
t
ë
 
_
_
_
 
_
 
.
•
·
·
-
·
-
·
-
-
~
-
-
-
-
-
·
·
·
-
-
-
-
-
-
~
-
-
-
-
-
-
-
.
-
.
.
-
.
.
.
.
.
.
.
·
-
-
.
.
.
.
 
-
-
-
-
_
_
_
_
 
.
.
 
_
 
.
.
 
-
-
·
-
-
-
-
-
-
-
~
-
~
·
-
~
-
.
.
 
_
.
.
-
.
.
 
_
~
-
-
.
.
 
P
A
Y
S
 
A
J
'
f
N
"
E
E
S
 
L
U
X
D
Œ
O
U
R
G
 
f
 
1
9
3
8
 
1
 
1
9
5
0
 
j
 
1
9
5
4
 
f
 
1
9
5
8
 
1
 
1
>
5
9
 
J
 
P
A
Y
S
-
B
A
S
 
1
9
3
8
 
j
 
1
9
5
0
 
'
 
i
 
1
9
5
4
 
1
 
1
 
1
9
5
8
 
1
9
5
9
 
j
 
C
.
E
.
N
.
 
1
9
3
8
 
!
 
1
9
5
0
 
1
9
5
4
 
1
9
5
8
 
1
9
5
9
 
!
 
C
 
A
 
T
 
E
 
G
 
0
 
R
 
I
 
E
 
D
 
E
 
V
 
E
 
H
 
I
 
C
 
U
 
L
 
E
 
S
 
1
 
~
-
-
-
ê
y
(
:
l
-
e
s
à
 
m
é
t
ë
Ü
Ï
:
a
u
x
i
l
i
à
.
i
r
"
e
e
t
"
"
i
ô
t
o
c
y
c
l
e
a
 
!
 
.
.
.
.
.
.
_
 
_
_
_
_
_
_
 
·
·
·
-
-
·
-
-
-
·
-
-
-
t
 
V
o
i
 
t
u
r
e
s
 
p
r
i
 
v
â
 
e
s
 
e
t
 
t
a
x
i
s
 
{
 
~
 
d
'
u
n
e
 
c
y
l
i
n
d
r
é
e
 
s
u
p
é
r
i
e
u
r
e
 
à
 
5
0
 
c
w
~
 
1
 
t
-
l
 
t
 
l
 
-
-
N
o
m
b
r
e
 
i
 
i
n
d
i
c
e
s
 
1
9
5
0
;
 
N
o
m
b
r
e
-
d
-
,
h
-
8
b
i
_
t
_
a
l
-
l
t
-
1
~
.
 
-
H
o
m
b
r
e
 
,
I
n
d
i
c
~
s
_
 
1
9
)
0
~
 
~
~
~
È
f
i
t
~
d
'
~
a
~
i
 
_
1
 
=
 
1
0
0
 
!
 
p
a
r
 
v
é
h
i
c
u
l
e
 
(
3
)
 
j
 
f
 
=
 
,
o
o
 
j
 
v
o
i
t
u
r
e
 
f
:
l
_
j
 
-
+
-
-
1
 
l
 
1
 
3
.
2
9
2
 
1
 
1
0
 
9
1
 
J
i
.
 
7
.
6
6
8
 
'
 
8
1
 
f
 
3
9
 
f
 
4
.
 
7
0
0
 
j
 
1
 
0
0
 
6
 
3
 
.
 
9
.
 
4
 
5
0
 
1
 
1
 
0
0
 
i
 
3
1
 
{
 
8
 
.
;
6
1
 
1
8
2
 
3
6
 
l
 
1
8
.
5
3
2
 
1
9
6
 
'
 
1
6
 
1
 
1
0
.
4
5
4
 
2
2
2
 
3
0
 
l
'
 
3
1
.
1
3
7
 
1
"
 
3
2
9
 
1
 
1
0
 
:
 
1
 
0
.
 
0
0
0
 
2
1
4
 
3
2
 
1
 
-
3
 
3
-
·
-
4
-
5
0
.
.
.
.
.
-
.
.
.
o
j
,
i
-
·
-
3
5
4
 
1
 
0
 
j
 
6
0
.
3
0
1
 
6
3
 
9
5
 
.
.
 
2
9
9
 
1
0
0
 
1
3
0
.
4
8
6
 
1
3
7
 
1
7
8
 
.
o
o
o
 
1
8
7
 
1
7
6
.
4
2
3
 
1
8
5
 
1
.
6
3
8
.
2
8
4
 
7
2
 
2
.
2
6
7
.
8
4
4
 
1
0
0
 
5
.
 
3
3
2
.
0
3
1
 
2
3
7
 
5
.
5
2
8
.
 
7
5
2
 
2
8
7
 
6
.
1
6
2
.
8
0
2
 
2
7
1
 
1
4
5
 
1
0
5
 
8
1
 
6
2
 
6
4
 
8
7
 
6
8
 
3
0
 
2
5
 
2
7
 
9
9
.
9
8
6
 
7
2
 
8
7
 
•
 
1
3
8
 
.
6
2
5
 
1
0
0
 
7
2
 
i
 
2
1
9
 
•
 
4
 
1
1
 
1
 
5
8
 
4
8
 
4
2
0
.
0
0
0
 
3
0
3
 
2
6
 
1
 
4
5
0
 
3
 
1
 
3
2
5
 
2
5
 
.
 
1
,
 
•
 
9
 
!
 
3
.
1
5
7
.
7
3
6
 
f
 
2
.
8
5
4
.
6
4
4
 
5
.
4
9
2
.
2
2
3
 
~
 
9
.
9
5
3
.
8
7
4
 
i
1
1
 
•
 
3
6
'
2
.
 
7
5
6
 
-
-
-
=
-
-
_
_
j
 
1
1
0
 
1
0
0
 
1
9
2
 
3
4
8
 
3
9
8
 
4
5
 
5
4
 
2
9
 
1
6
 
1
5
 
•
 
1
 
!
=
=
=
=
=
~
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
~
=
=
=
=
=
~
=
=
=
=
=
~
=
~
=
=
=
~
=
:
~
=
=
=
=
=
=
=
=
;
=
=
~
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
~
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
~
=
=
~
=
=
=
=
=
~
~
=
=
=
=
~
 
(
1
)
 
V
o
i
r
 
r
e
n
v
o
i
 
(
2
)
 
p
a
g
e
 
p
r
é
o
o
o
e
n
t
e
 
'
'
"
'
.
 R
 
0
 
U
 
T
 
E
 
T
A
B
L
E
A
U
 
n
°
 
1
2
 
-
-
s
:
:
 
M
A
T
E
R
I
E
L
 
D
E
 
T
R
A
N
S
P
O
R
T
 
M
A
R
C
H
A
N
D
I
S
E
S
 
(
e
n
 
m
i
l
l
i
e
r
s
)
 
I
n
d
i
c
e
 
1
0
0
 
•
 
1
9
5
0
 
(
E
f
f
e
c
t
i
f
s
 
e
t
 
c
a
p
a
c
i
t
é
)
 
T
 
0
 
T
A
 
L
 
1
 
1
 
1
 
1
 
P
e
t
i
t
s
 
e
t
 
G
r
a
n
d
s
 
c
a
-
1
 
T
r
a
c
-
T
o
t
a
l
 
g
é
n
é
r
a
l
 
1
R
e
m
o
r
q
u
e
s
 
1
C
a
p
a
c
i
t
é
 
P
A
Y
S
 
1
A
n
n
é
e
s
1
 
m
o
y
e
n
s
 
c
a
m
i
o
n
s
 
1
 
m
i
o
n
s
 
1
 
t
e
 
u
r
s
 
P
R
I
V
.
 
P
R
O
F
.
 
1
t
o
t
a
l
e
 
e
n
 
1
 
1
 
(
i
n
f
.
 
à
 
!
2
 
t
-
2
 
1
(
s
u
:
2
.
o
u
 
•
 
à
 
!
2
t
z
 
1
 
1
 
1
 
1
1
0
0
0
 
t
 
1
 
N
.
 
1
 
I
n
d
.
 
1
 
N
.
 
1
 
I
n
d
.
 
1
 
N
.
 
1
 
I
n
d
.
 
1
 
N
.
 
1
I
n
d
.
 
1
 
B
.
 
I
n
d
.
1
 
N
.
 
1
 
I
n
d
.
1
 
I
l
.
 
1
 
I
n
d
.
 
1
 
N
.
 
1
 
I
n
l
 
:
 
1
 
1
 
:
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
A
L
L
E
K
A
G
N
E
 
1
9
3
8
 
2
0
7
,
8
 
5
7
 
6
,
3
 
1
 
3
2
 
1
 
3
0
,
1
 
.
 
1
 
2
4
4
,
2
 
6
4
 
1
 
.
 
1
 
.
 
1
 
•
 
1
 
1
 
1
9
5
0
 
1
 
3
6
2
,
6
 
1
 
1
0
0
 
1
9
,
9
 
1
 
1
0
0
 
1
 
.
 
1
 
•
 
3
8
2
,
5
(
1
)
 
1
0
0
 
1
2
1
1
,
6
 
1
1
0
0
 
1
 
.
 
1
 
•
 
1
 
(
2
)
 
1
 
1
9
5
6
 
5
5
4
,
0
 
1
 
1
5
3
 
1
 
7
2
,
6
 
1
 
3
6
5
 
1
 
4
0
,
3
 
1
 
.
 
1
 
5
4
4
,
1
 
1
 
1
2
2
,
8
 
1
 
6
6
6
,
9
 
1
 
1
7
4
 
1
1
6
0
,
8
 
1
 
7
6
 
1
 
2
.
1
9
6
 
1
 
•
 
1
 
1
9
5
8
 
5
4
4
,
2
 
1
 
1
5
0
 
1
 
5
8
,
6
 
1
 
2
9
4
 
4
1
,
5
 
1
 
5
2
9
,
8
 
1
1
4
,
5
 
6
4
4
,
3
 
1
 
1
6
8
 
1
1
5
3
,
4
 
1
 
7
2
 
1
 
2
.
2
9
9
 
1
 
•
 
1
 
1
2
!
2
2
 
!
2
2
3
1
1
 
1
~
1
 
1
 
6
6
1
0
 
1
 
3
3
1
 
3
2
1
1
 
1
 
!
2
2
0
1
2
 
1
0
1
1
1
 
1
 
6
2
8
1
2
 
1
 
1
6
~
 
1
1
3
2
1
0
 
1
 
6
6
 
2
.
2
2
1
 
1
 
•
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
B
E
L
G
I
Q
U
E
 
1
 
1
9
3
8
 
7
5
,
6
 
1
 
6
3
 
2
,
2
 
1
 
2
5
 
1
 
1
 
.
 
1
 
7
7
,
8
~
1
~
 
1
 
6
1
 
6
,
7
 
1
 
7
3
 
1
 
1
 
•
 
1
 
1
9
5
0
 
1
1
9
,
3
 
1
0
0
 
1
 
8
,
7
 
1
 
1
0
0
 
1
 
1
 
•
 
1
 
1
2
8
,
0
 
1
 
1
 
1
0
0
 
9
,
2
 
1
1
0
0
 
1
 
:
 
•
 
1
 
1
9
5
6
 
1
 
•
 
1
 
1
 
1
4
4
,
1
 
1
 
1
1
2
 
.
 
1
 
•
 
.
 
.
 
.
 
1
 
1
9
5
8
 
1
 
1
 
1
5
5
,
9
 
1
 
1
2
2
 
2
8
,
3
 
1
3
0
7
 
1
 
1
 
•
 
1
 
1
2
!
2
2
 
•
 
1
 
1
6
3
1
0
 
1
2
1
 
1
 
1
 
•
 
•
 
1
 
1
 
F
R
.
U
C
E
 
1
9
3
8
 
1
 
3
1
9
,
0
 
6
9
 
1
1
6
,
0
 
1
1
3
 
4
3
5
,
0
(
1
)
 
1
 
7
7
 
1
 
•
 
.
 
:
 
1
9
5
0
 
1
 
6
0
,
0
 
1
0
0
 
1
0
3
,
0
 
1
0
0
 
•
 
1
 
.
 
5
6
3
,
0
(
1
)
 
1
 
1
0
0
 
.
 
1
 
.
 
.
 
•
 
1
 
1
9
5
6
 
1
 
1
.
0
8
8
,
0
 
2
3
6
 
1
 
1
4
0
,
7
 
1
 
1
3
7
 
1
7
,
7
 
1
 
1
 
1
.
1
5
6
,
2
 
1
 
9
0
,
2
 
1
 
1
 
1
.
2
4
6
,
4
 
1
 
2
2
1
 
1
 
4
8
,
4
 
1
 
1
 
2
.
8
9
8
 
1
 
•
 
1
 
1
9
5
8
 
1
 
1
.
2
4
6
,
9
 
2
7
1
 
1
6
1
,
5
 
1
5
7
 
1
 
2
3
,
7
 
1
 
•
 
1
 
1
.
 
3
3
1
,
2
 
1
 
1
0
0
,
9
 
1
 
1
 
1
.
4
3
2
,
1
 
1
 
2
5
4
 
6
4
,
1
 
1
 
1
 
3
.
2
6
9
 
•
 
1
 
1
 
1
2
!
2
2
 
1
 
1
.
3
1
~
~
~
 
2
8
6
 
1
6
2
1
6
 
1
6
!
2
 
•
 
1
 
1
.
J
2
0
1
3
(
1
}
 
•
 
2
3
1
1
(
1
}
 
1
.
~
8
~
1
0
(
1
}
 
1
 
2
6
3
 
1
3
1
1
 
1
 
•
 
3
.
3
0
1
 
1
 
•
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
 
I
T
A
L
I
E
 
1
 
1
9
3
8
 
7
2
,
6
 
3
8
 
1
 
9
,
0
 
1
 
3
0
 
:
 
0
,
2
 
1
 
.
 
1
 
1
 
8
1
,
8
 
3
7
 
8
,
4
 
1
 
3
1
 
:
 
1
 
•
 
1
 
1
9
5
0
 
:
 
1
9
3
,
0
 
1
 
1
0
0
 
1
 
2
9
,
7
 
1
 
1
0
0
 
1
 
.
 
1
 
•
 
:
 
.
 
1
 
1
 
2
2
2
,
7
(
3
)
 
1
 
1
0
0
 
1
 
2
7
,
1
 
1
1
0
0
 
1
 
.
 
•
 
1
 
1
9
5
6
 
1
 
4
4
9
,
0
 
1
 
2
3
3
 
1
 
3
9
,
8
 
1
 
1
3
4
 
:
 
1
 
•
 
1
 
3
9
2
,
0
(
1
)
 
•
 
9
~
,
8
(
J
)
 
•
 
1
 
4
8
8
,
8
(
1
)
 
1
 
2
1
9
 
1
 
4
6
,
2
 
1
1
7
3
 
1
 
1
.
2
1
6
 
.
 
:
 
1
 
1
9
5
8
 
1
 
4
5
8
,
9
 
1
 
2
3
8
 
1
 
5
1
,
8
 
1
7
4
 
1
 
0
,
9
 
1
 
•
 
1
 
4
0
8
,
8
 
1
 
1
0
2
,
8
 
1
 
5
1
1
,
6
 
1
 
2
3
0
 
3
3
,
8
 
1
1
2
6
 
1
.
2
1
6
 
:
 
•
 
1
 
1
 
1
2
!
2
2
 
1
 
,
2
0
3
1
0
 
1
 
2
6
1
 
1
 
!
2
6
1
7
 
1
2
1
 
1
1
1
 
1
 
4
!
2
2
1
4
 
1
 
1
0
7
1
3
 
1
 
!
2
!
2
2
1
7
 
1
 
2
!
2
1
 
1
 
3
!
2
1
4
 
:
1
3
1
 
1
.
3
3
!
2
 
1
 
•
 
1
 
(
1
)
 
S
a
u
f
 
t
r
a
c
t
e
u
r
s
 
(
2
)
 
S
a
n
s
 
l
a
 
S
a
r
r
e
 
(
t
o
t
a
l
 
g
é
n
é
r
a
l
 
a
v
e
c
 
l
a
 
S
a
r
r
e
,
 
p
o
u
r
 
l
'
a
n
n
é
e
 
1
9
5
9
 
=
 
6
4
4
,
0
)
 
(
3
)
 
C
h
i
f
f
r
e
 
r
é
v
i
s
é
 
:
 
2
2
5
,
9
 1
 
1
 
P
J
.
Y
S
 
R
 
0
 
U
T
 
E
 
M
A
T
E
R
I
E
L
 
D
E
 
T
R
A
N
S
P
O
R
T
 
M
A
R
C
H
A
N
D
I
S
E
S
 
(
e
n
 
m
i
l
l
i
e
r
s
)
 
(
E
f
f
e
c
t
i
f
s
 
e
t
 
c
a
p
a
c
i
t
6
)
 
:
 
:
 
P
e
t
i
t
s
 
e
t
 
G
r
a
n
d
s
 
c
a
-
:
A
n
n
é
e
s
 
:
m
o
y
e
n
s
 
c
a
m
i
o
n
s
 
:
 
m
i
o
n
s
 
(
s
u
p
.
 
1
 
:
(
i
n
f
.
 
à
 
5
 
t
)
 
:
 
o
u
 
é
g
a
l
 
à
 
5
t
)
:
 
N
.
 
I
n
d
.
 
1
 
l
i
.
 
1
 
I
n
d
.
 
1
 
1
 
:
 
T
r
a
c
-
t
e
u
r
s
 
N
.
 
1
I
n
d
1
 
:
 
1
 
N
.
 
T
O
T
J
.
L
 
P
R
I
V
.
 
I
n
d
.
 
P
R
O
F
.
 
N
.
 
1
 
I
n
d
 
1
 
1
 
•
 
1
 
T
A
B
L
E
A
U
 
n
°
 
1
5
 
(
s
u
i
t
e
)
 
I
n
d
i
c
e
 
l
O
O
 
=
 
1
9
5
0
 
1
 
:
 
T
o
t
a
l
 
g
é
n
é
r
a
l
 
:
R
e
m
o
r
q
u
e
s
 
:
C
a
p
a
c
i
t
é
 
:
 
:
t
o
t
a
l
e
 
e
n
:
 
:
 
1
0
0
0
 
t
 
1
 
N
.
 
I
n
d
.
 
1
 
1
 
N
 
1
 
1
 
1
 
1
 
:
L
U
X
E
M
B
O
U
R
G
 
1
 
1
9
3
8
 
:
 
3
,
4
 
8
1
 
:
 
0
,
8
(
4
)
 
:
 
•
 
1
 
1
 
•
 
4
,
2
.
 
(
l
O
l
 
:
 
1
0
0
 
1
 
1
9
5
0
 
4
,
2
(
5
)
 
1
 
1
0
0
 
0
 
1
 
•
 
1
 
•
 
1
 
1
 
•
 
4
,
2
 
(
1
0
 
1
 
1
0
0
 
1
 
1
9
5
6
 
•
 
1
 
•
 
1
 
1
 
•
 
6
,
6
 
(
1
0
 
1
 
1
5
7
 
1
9
5
8
 
1
 
6
,
7
 
1
 
1
5
9
 
1
 
0
,
9
 
1
 
•
 
1
 
:
 
•
 
7
,
6
 
(
1
0
)
 
1
 
1
8
1
 
1
9
5
9
 
1
 
6
,
8
 
1
 
1
6
2
 
1
 
0
'
 
8
 
1
 
•
 
1
 
1
 
•
 
7
1
6
 
(
1
0
)
 
1
 
1
8
1
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
 
1
 
•
 
1
 
•
 
1
 
.
 
:
 
•
 
1
 
•
 
1
 
:
 
•
 
1
 
1
 
•
 
1
 
1
 
•
 
1
 
1
 
•
 
1
 
1
 
•
 
1
 
1
 
1
P
J
.
Y
S
-
!
A
S
 
1
9
3
9
1
 
4
4
,
5
 
6
6
1
 
0
,
2
 
.
s
 
3
,
7
 
1
1
1
2
:
 
1
 
1
 
1
.
 
1
 
4
8
,
4
 
6
8
 
1
 
6
,
8
 
1
 
5
1
 
1
 
.
:
 
1
9
5
0
 
:
 
6
7
,
3
 
1
 
1
0
0
 
:
 
4
,
1
 
:
 
l
O
O
 
3
,
3
 
1
1
0
0
:
 
•
 
•
 
:
 
•
 
1
 
7
1
,
4
 
(
7
)
 
1
 
l
O
O
 
:
 
1
3
,
4
 
:
1
0
0
 
•
 
.
:
 
(
6
)
 
:
 
1
9
5
6
 
1
 
8
3
,
9
(
8
)
 
1
 
1
2
5
 
:
2
8
,
8
 
1
 
7
0
2
 
1
 
4
,
6
 
:
1
3
9
:
 
.
(
9
)
 
.
(
9
)
 
1
 
•
 
1
1
1
7
,
3
 
1
 
1
6
4
 
1
 
1
0
,
9
 
1
 
8
1
 
1
 
3
8
2
 
1
 
.
1
 
1
 
1
9
5
8
 
1
 
9
4
,
8
 
1
 
1
4
1
 
1
2
9
,
9
 
1
 
7
2
9
 
1
 
5
,
2
 
1
1
5
7
1
 
•
 
1
 
•
 
1
 
•
 
1
 
•
 
:
1
3
0
,
0
 
:
 
1
8
2
 
:
 
1
1
,
0
 
1
 
8
2
 
1
 
•
 
:
 
.
:
 
!
 
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
•
 
!
 
.
.
 
!
2
2
2
.
!
.
!
1
!
~
~
-
-
-
-
!
.
!
2
2
.
!
~
2
,
2
 
•
•
•
•
 
!
.
~
~
2
-
l
-
-
-
~
~
J
 
•
•
 
!
!
§
!
!
 
•
•
•
•
 
~
-
-
-
-
!
-
-
-
~
-
-
l
-
-
-
-
~
-
-
-
-
l
-
~
 
.
.
 
!
!
~
J
,
z
 
•
•
•
•
•
•
•
 
!
.
~
~
~
-
!
-
~
~
~
~
-
!
!
~
~
-
!
-
-
-
~
-
-
!
-
~
~
-
(
4
)
 
C
h
i
f
f
r
e
 
r
é
p
a
r
t
i
 
e
n
t
r
e
 
l
e
s
 
p
e
t
i
t
s
.
 
e
t
 
g
r
a
n
d
s
 
c
a
m
i
o
n
s
 
(
5
)
 
D
o
n
t
 
2
,
3
 
p
o
u
r
 
l
e
s
q
u
e
l
s
 
l
a
 
c
h
a
r
g
e
 
u
t
i
l
e
 
e
s
t
 
c
o
m
p
r
i
s
e
 
e
n
t
r
e
 
2
 
e
t
 
1
0
 
t
o
n
n
e
s
 
(
6
)
 
L
e
s
 
c
h
i
f
f
r
e
s
 
i
n
d
i
q
u
é
s
 
d
a
n
s
 
l
e
 
B
u
l
l
e
t
i
n
 
a
n
n
u
e
l
 
d
e
 
s
t
a
t
i
s
t
i
q
u
e
s
 
d
e
 
t
r
a
n
s
p
o
r
t
a
 
e
u
r
o
p
é
e
n
s
 
d
e
s
 
N
a
t
i
o
n
s
 
U
n
i
e
s
 
o
n
t
 
é
t
é
 
r
é
v
i
s
é
s
 
s
u
r
 
l
a
 
b
a
s
e
 
d
e
s
 
r
é
s
u
l
t
a
t
s
 
p
u
b
l
i
é
s
 
d
a
n
s
 
"
S
t
a
t
i
s
t
i
e
k
 
d
e
r
 
m
o
t
o
r
r
i
j
t
u
i
g
e
n
"
;
 
L
e
s
 
c
a
m
i
o
n
s
 
d
e
 
c
h
a
r
g
e
 
u
t
i
l
e
 
i
n
c
o
n
n
u
e
 
s
o
n
t
 
c
o
m
p
r
i
s
 
d
a
n
s
 
l
a
 
c
a
t
é
g
o
r
i
e
 
d
e
s
 
c
a
m
i
o
n
s
 
d
e
 
c
h
a
r
g
e
 
i
n
f
,
r
i
e
u
r
e
 
à
 
5
 
t
o
n
n
e
s
;
 
L
e
a
 
d
o
n
n
é
e
s
 
d
e
 
1
9
3
8
 
n
e
 
a
o
n
t
 
p
a
s
 
d
i
s
p
o
n
i
b
l
e
s
.
 
(
7
)
 
C
h
i
f
f
r
e
 
r
6
v
i
a
é
 
1
 
7
4
,
7
 
(
8
)
 
C
e
 
c
h
i
f
f
r
e
 
c
o
m
p
r
e
n
d
 
e
n
v
i
r
o
n
 
5
.
5
0
0
 
v
é
h
i
c
u
l
e
s
 
d
e
 
c
a
p
a
c
i
t
é
 
i
n
d
6
t
e
r
m
i
n
é
e
.
 
(
9
)
 
P
R
I
V
.
 
1
 
8
6
,
1
 
-
P
R
O
F
.
 
1
 
2
7
,
3
 
-
E
x
p
l
o
i
t
a
n
t
s
 
i
n
c
o
n
n
u
s
 
1
 
3
,
9
-
(
1
0
)
 
S
a
u
f
 
t
r
a
c
t
e
u
r
s
.
 P
A
Y
S
 
A
.
l
'
T
I
Œ
E
S
 
A
L
L
E
M
A
G
N
E
 
1
9
5
0
 
(
1
)
 
1
9
5
9
 
?
.
!
L
G
I
Q
X
Œ
 
1
9
'
)
(
)
 
1
 
a
-
a
 
-
'
)
 
F
~
L
N
~
~
 
l
C
1
5
0
 
1
9
5
9
 
T
T
:
'
 
.
.
.
 
:
 
T
E
 
1
9
=
5
0
 
1
9
5
9
 
P
A
Y
S
-
"
S
:
'
:
.
 
c
:
:
 
1
9
5
0
 
1
°
5
9
 
C
.
'
t
!
:
.
E
.
 
1
0
5
0
 
1
9
5
9
 
(
l
)
 
S
a
n
s
 
l
a
 
S
a
r
r
e
 
N
A
V
I
G
A
T
I
O
N
 
I
N
T
E
R
I
E
U
R
E
 
K
A
T
E
R
I
I
L
 
D
l
 
T
i
!
N
S
P
O
R
T
 
M
A
R
C
H
A
N
D
I
S
I
S
 
(
E
f
f
e
c
t
i
f
s
 
e
t
 
C
a
p
a
c
i
t
é
)
 
A
U
T
O
M
O
T
E
U
R
S
 
C
f
i
A
L
A
N
D
S
 
H
o
m
b
r
e
 
C
a
p
a
c
i
t
é
 
e
n
 
t
.
 
N
o
m
b
r
e
 
C
a
p
a
c
i
t
é
 
p
h
j
f
f
r
e
s
 
I
n
 
d
i
-
C
h
t
f
f
r
e
s
 
I
n
d
:
.
-
C
h
i
f
f
r
e
s
 
I
n
d
i
-
C
h
i
f
f
r
e
s
 
~
b
s
o
l
u
s
 
c
e
s
 
a
b
s
o
l
u
s
 
c
e
s
 
a
b
s
o
l
u
s
 
c
e
s
 
a
b
s
o
l
u
s
 
1
.
7
8
0
 
l
O
O
 
5
6
8
.
3
8
5
 
l
O
O
 
)
.
A
5
2
 
l
O
O
 
2
~
.
1
8
1
.
1
~
0
 
4
.
3
7
2
 
2
4
6
 
2
.
2
1
5
 
.
.
 
7
2
6
 
3
9
0
 
3
.
5
0
1
 
1
0
1
 
2
,
6
0
6
.
7
2
2
 
3
 
•
 
.
:
1
7
4
 
l
O
O
 
l
.
0
8
1
.
f
:
:
0
7
 
l
O
O
 
2
o
.
A
~
9
 
l
O
O
 
1
 
.
.
 
3
0
9
~
1
9
5
 
~
 
.
0
0
~
 
l
!
t
7
 
1
.
9
0
0
.
~
8
7
 
1
7
6
 
L
.
2
7
P
·
 
L
l
l
1
 
6
9
5
,
1
3
3
 
2
.
5
3
5
 
l
O
O
 
f
-
2
L
l
o
0
0
0
 
l
O
O
 
h
o
9
0
b
 
l
O
O
 
2
,
4
6
3
~
0
0
0
 
4
.
'
:
'
'
)
0
 
1
7
?
 
1
.
6
'
)
1
,
0
1
4
 
?
.
0
0
 
5
o
Ô
2
)
 
8
1
 
2
o
0
1
9
,
Q
0
6
 
2
L
i
3
 
l
O
O
 
2
6
o
l
2
8
 
l
O
O
 
1
:
1
2
2
 
l
O
O
 
9
3
,
8
9
3
 
5
0
3
 
2
0
7
 
4
5
o
0
5
l
 
~
7
2
 
1
.
8
8
2
 
1
6
8
 
1
0
1
~
2
5
1
 
6
.
7
2
1
 
l
O
O
 
9
4
0
~
9
9
1
 
l
O
O
 
1
0
.
4
4
1
 
l
O
O
 
)
o
)
4
9
,
9
9
L
 
l
0
o
l
7
1
 
1
5
0
 
2
,
:
"
'
5
5
o
2
5
)
 
2
4
0
 
8
.
4
2
,
9
 
<
S
1
 
2
,
7
)
1
,
9
1
0
 
1
4
.
8
1
~
 
l
O
O
 
3
.
4
4
l
o
l
l
l
 
l
O
O
 
2
L
1
.
?
9
2
 
l
O
O
 
9
o
 
6
9
7
,
2
7
1
 
2
l
.
6
9
?
.
 
1
6
7
 
8
.
o
6
8
.
6
3
a
 
2
3
4
 
2
0
o
7
7
3
 
8
4
 
.
'
1
,
1
5
4
.
0
2
2
 
F
L
O
T
T
E
 
T
O
T
 
A
L
E
 
e
n
 
t
.
 
N
o
m
b
r
e
 
C
a
p
a
c
i
t
é
 
e
n
 
t
.
 
I
n
d
i
-
C
h
i
f
f
r
e
s
 
I
n
d
i
-
C
h
i
f
f
r
e
s
 
I
n
d
t
-
c
e
e
 
a
b
s
o
l
u
s
 
c
e
s
 
a
b
s
o
l
u
s
 
c
e
s
 
l
O
O
 
5
(
)
2
3
2
 
1
0
0
 
3
(
)
0
4
9
(
)
5
7
4
 
l
O
O
 
1
0
5
 
7
 
(
)
8
7
3
 
1
5
0
 
4
o
8
2
2
.
4
4
8
 
1
5
8
 
l
O
O
 
6
,
3
4
3
 
l
O
O
 
2
.
,
3
9
0
,
A
(
)
2
 
l
O
O
 
5
3
 
h
o
)
7
.
1
 
l
O
O
 
2
.
5
9
5
.
8
2
0
 
1
0
8
 
l
O
O
 
9
.
A
L
1
3
 
J
O
O
 
)
o
2
A
7
o
0
0
0
 
l
O
O
 
8
2
 
1
0
.
1
7
3
 
1
0
8
 
j
.
,
Ô
7
0
o
9
2
0
 
1
1
2
 
l
O
O
 
l
o
)
6
5
 
l
O
O
 
1
2
0
.
0
2
1
 
l
O
O
 
1
0
8
 
2
~
3
8
5
 
1
7
5
 
1
4
6
.
3
0
5
 
1
2
2
 
l
O
O
 
1
7
,
2
2
2
 
l
O
O
 
4
,
2
9
0
,
9
8
5
 
l
O
O
 
8
1
 
1
8
.
6
6
0
 
1
0
8
 
4
.
9
8
7
~
1
6
3
 
1
1
6
 
l
O
O
 
3
9
.
6
0
5
 
l
O
O
 
1
3
.
1
3
8
.
3
8
2
 
l
O
C
 
8
4
 
.
1
5
.
4
6
5
 
1
1
5
 
1
6
.
2
2
2
.
6
5
6
 
1
2
3
 N
A
V
I
G
a
T
I
O
N
 
I
N
T
E
R
I
E
~
 
M
A
T
E
R
I
E
L
 
D
E
 
T
R
A
N
S
P
O
R
T
 
M
A
R
C
H
L
N
D
I
S
E
S
 
C
A
P
A
C
I
T
E
 
D
E
 
C
~
G
E
 
1
\
I
O
;
 
B
~
N
N
~
 
T
A
B
L
S
A
U
 
N
~
l
 
·
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
~
=
=
=
=
=
=
=
~
=
=
=
=
~
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
;
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
~
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
=
~
 
I
l
 
i
 
;
_
.
·
-
-
-
~
~
~
M
~
~
~
-
-
-
-
-
-
-
-
-
+
-
-
-
-
-
-
-
~
~
~
=
:
"
N
~
~
y
-
-
-
-
"
-
-
-
-
-
-
'
r
:
 
-
-
~
~
=
=
~
-
~
~
~
~
~
-
-
.
-
-
-
-
-
-
~
 
P
A
I
S
 
1
 
A
N
N
-
~
~
E
S
 
;
 
.
 
i
 
1
 
'
 
·
 
l
 
!
 
j
 
C
a
p
a
c
i
t
é
 
d
e
 
c
h
a
r
g
e
!
 
I
n
d
i
c
e
s
 
p
:
l
a
p
a
c
i
t
é
 
d
e
 
c
h
a
r
g
e
!
 
I
n
d
i
c
e
s
 
!
 
C
a
p
a
c
i
t
é
 
d
e
 
c
h
a
r
g
e
!
 
I
n
d
i
c
e
s
!
 
l
 
t
 
t
 
m
o
y
e
n
n
e
 
e
n
 
t
.
 
!
 
j
 
m
o
y
e
n
:
1
.
e
 
e
n
 
t
.
 
t
 
m
o
y
e
n
n
e
 
e
n
 
t
.
 
J
 
-
1
 
-
t
-
-
"
 
'
 
1
9
~
0
 
3
1
9
 
1
0
0
 
?
1
9
 
1
0
0
 
1
 
~
2
3
 
1
0
0
 
1
 
~
U
J
L
I
M
A
G
N
E
 
i
 
1
9
5
9
 
5
0
7
 
'
1
5
9
 
7
4
4
 
1
0
3
 
J
 
·
 
6
1
2
 
1
0
5
 
L
 
+
-
-
·
-
!
 
1
 
-
-
-
~
-
-
·
-
-
·
~
 
-
r
-
-
-
-
·
 
l
:
a
E
L
 
G
I
 
~
U
E
 
1
-
i
 
~
 
~
~
 
_
L
_
 
l
 
~
~
:
 
i
 
1
 
9
 
;
1
G
 
f
 
t
 
3
 
5
1
 
l
 
E
R
A
N
C
E
:
 
1
 
1
9
5
9
 
1
 
~
~
 
3
5
9
 
i
 
!
 
-
3
7
7
 
&
 
1
0
0
 
4
0
7
 
1
0
8
 
3
4
8
 
1
0
0
 
3
6
1
 
1
0
4
 
;
 
1
0
0
 
1
1
9
 
i
 
!
 
.
.
 
-
-
·
 
!
 
1
0
0
 
t
 
1
0
1
 
t
 
8
8
 
1
0
0
 
6
1
 
6
~
 
2
4
9
 
1
0
0
 
2
6
7
 
1
0
7
 
•
·
·
 
.
:
-
,
'
'
4
 
'
'
 
·
.
~
;
,
~
 
i
~
·
 
~
 
.
.
.
.
 
~
.
 
~
~
·
:
 
·
t
 
:
•
.
 C
h
"
"
E
M
I
N
S
 
D
E
 
F
E
R
 
r
R
A
F
I
C
 
V
O
Y
A
G
~
T
l
1
S
 
N
O
M
B
R
E
 
r
E
 
V
O
Y
A
G
E
L
m
S
 
~
R
J
J
i
S
F
O
R
T
~
S
 
(
e
n
 
m
i
l
l
i
e
r
s
)
 
-
I
n
d
i
c
~
 
1
9
5
0
 
•
 
1
0
0
 
A
 
I
J
 
l
'
;
 
E
 
E
 
S
 
P
A
Y
S
 
1
 
1
9
3
7
 
1
9
5
0
 
1
9
5
4
 
1
9
5
5
 
1
9
5
6
 
1
9
5
7
 
1
9
5
8
 
1
9
5
9
 
1
 
1
 
A
 
L
L
E
M
_
A
.
Œ
,
r
E
 
N
o
m
b
r
e
 
1
.
8
0
8
o
0
4
l
 
1
 
l
o
3
7
0
.
,
5
9
6
 
1
.
4
9
4
.
5
1
6
 
1
.
6
2
5
.
4
0
~
 
1
.
7
2
1
.
7
2
2
 
1
1
.
7
~
_
:
-
7
9
5
 
1
.
6
3
9
 
.
.
 
2
~
6
 
l
.
6
0
5
.
,
h
0
4
 
(
D
.
B
.
)
_
 
I
n
d
i
c
e
s
 
1
3
2
 
l
O
O
 
1
0
9
 
-
-
-
-
1
1
8
-
1
2
5
 
1
 
1
2
7
 
1
]
 
9
 
1
1
7
 
-
-
-
-
-
-
t
-
-
-
-
-
-
B
E
L
G
I
Q
L
"
E
 
N
o
m
b
r
e
 
2
1
7
 
0
 
9
7
 
3
 
2
1
6
.
9
.
1
6
 
2
2
7
o
3
3
3
 
2
3
3
.
2
4
2
 
2
4
5
.
1
6
1
 
1
 
<
~
5
.
9
5
1
 
2
2
7
 
0
 
9
?
0
 
2
l
b
o
2
2
4
 
1
 
1
 
-
(
S
.
N
.
C
.
B
.
,
)
 
I
n
d
i
c
e
s
·
 
l
O
O
 
l
O
O
 
1
0
5
 
1
0
7
 
1
1
3
 
1
 
l
O
l
.
 
1
0
5
 
l
O
O
 
-
-
-
F
R
A
N
C
E
 
1
\
f
o
m
b
r
e
 
6
2
6
,
4
1
2
 
5
4
5
.
5
3
6
 
5
0
0
?
4
9
.
1
 
1
 
5
0
9
~
2
2
2
 
5
2
_
?
_
.
!
_
1
_
~
 
5
5
1
 
.
.
 
5
3
6
 
5
5
2
.
5
5
1
 
5
o
7
,
J
)
3
7
 
·
·
-
-
-
(
S
e
N
o
C
o
F
o
)
 
I
n
d
i
c
e
s
 
1
1
5
 
l
O
O
 
9
2
 
9
3
 
9
6
 
1
0
1
 
1
0
1
 
l
O
L
 
I
T
A
L
I
E
 
?
~
T
o
m
b
r
e
 
1
4
6
.
'
2
2
8
 
3
4
4
.
0
8
7
 
3
9
0
~
4
0
3
 
3
9
7
 
o
9
7
9
 
3
9
3
o
5
9
9
 
1
 
3
?
5
,
6
3
3
 
3
7
4
 
.
.
 
3
6
5
 
3
7
4
.
8
4
5
 
(
F
\
S
o
)
 
I
n
d
i
c
e
s
 
1
1
2
 
l
O
O
 
1
1
3
 
1
1
6
 
1
1
4
 
1
0
9
 
1
0
9
 
1
0
9
 
-
-
-
-
I
 
U
X
E
M
B
O
T
'
T
R
G
 
N
o
m
b
r
e
 
4
.
6
0
8
 
1
0
.
6
2
5
 
1
l
o
5
0
5
 
l
l
o
8
5
0
 
1
l
o
9
9
7
 
1
1
?
 
8
7
 
8
 
1
1
.
4
0
9
 
1
0
.
5
4
6
 
(
C
o
F
o
L
.
)
 
I
n
d
i
c
e
s
 
4
3
 
l
O
O
 
1
0
8
-
1
1
1
 
1
1
3
 
1
1
2
 
1
0
7
 
9
9
 
P
A
Y
S
-
B
A
S
 
N
o
r
r
.
.
b
r
e
 
7
9
.
1
2
5
 
1
5
8
.
3
5
6
 
1
7
2
.
1
7
8
 
l
8
4
.
5
4
I
J
 
1
8
9
o
0
0
6
 
1
8
9
o
3
8
5
 
1
8
6
.
5
8
5
 
1
8
7
.
2
9
2
 
-
·
·
-
r
-
-
-
·
-
-
(
N
.
S
.
)
 
I
n
d
i
c
e
s
 
5
0
 
l
O
O
 
1
0
9
 
1
1
6
 
1
1
9
 
1
2
0
 
1
1
8
 
1
1
8
 
-
·
 
-
-
C
.
E
.
E
.
 
:
i
:
J
o
m
b
r
e
 
2
.
8
8
2
.
3
8
7
 
2
.
6
4
6
.
1
4
6
 
2
o
7
9
6
o
4
2
9
 
2
 
.
.
 
9
6
2
.
2
4
8
 
3
.
0
8
7
.
1
9
7
 
3
.
0
9
7
 
0
1
7
 
8
 
2
o
9
9
2
o
l
7
6
 
2
 
.
.
 
9
6
2
 
.
.
 
3
4
8
 
_
j
 
I
n
d
i
c
e
s
 
1
0
9
 
l
O
O
 
1
0
5
 
1
1
2
 
1
1
6
 
1
1
7
 
1
1
3
 
1
1
2
 P
A
Y
S
 
A
L
L
E
M
A
G
N
E
 
(
D
.
B
.
)
 
B
E
L
G
I
Q
U
E
 
(
s
.
N
.
C
.
B
.
)
 
F
R
A
N
C
E
 
(
S
.
N
.
C
.
F
o
)
 
I
T
A
L
I
E
 
(
F
.
s
.
)
 
L
U
X
E
M
B
O
U
R
G
 
(
C
.
F
.
L
.
)
 
P
A
Y
3
-
B
A
S
 
(
N
.
s
.
)
 
C
.
E
.
E
.
 
C
H
E
M
I
N
S
 
D
E
 
F
E
R
 
T
R
A
F
I
C
 
V
O
Y
A
G
E
U
R
S
 
N
0
1
:
:
S
R
E
S
 
D
E
 
V
O
Y
A
G
E
U
R
S
 
-
K
I
L
O
M
E
T
R
E
S
 
-
·
-
A
N
N
E
E
S
 
1
9
3
7
 
1
9
5
0
 
1
9
5
4
 
1
9
5
5
 
1
9
5
6
 
1
9
5
7
 
N
o
m
b
r
e
 
5
0
.
0
9
6
 
,
 
3
l
o
5
7
9
 
3
6
.
2
1
6
 
(
1
)
 
t
 
3
9
.
3
0
9
 
(
1
)
 
4
2
.
5
4
5
(
1
)
 
4
4
.
2
9
7
 
1
 
I
n
d
i
c
e
s
 
1
5
9
 
1
0
0
 
1
1
5
 
1
2
4
 
1
2
5
 
1
4
0
 
N
o
m
b
r
e
 
6
.
4
4
6
 
7
.
0
4
7
 
7
.
5
6
2
 
7
.
8
4
6
 
8
.
3
3
3
 
8
.
2
1
3
 
L
l
'
l
d
i
c
e
s
 
9
1
 
1
0
0
 
1
0
7
 
1
1
1
 
1
1
8
 
1
1
6
 
N
o
m
b
r
e
 
2
6
.
9
8
3
 
2
6
.
4
0
1
 
2
6
.
5
7
0
 
(
2
)
 
2
7
.
7
8
1
 
(
2
)
 
3
0
.
7
6
1
(
2
)
 
3
2
.
6
3
1
 
I
n
d
i
c
e
s
 
1
0
2
 
1
0
0
 
1
0
1
 
1
0
5
 
1
1
6
 
1
2
4
 
N
o
m
b
r
e
 
1
0
.
4
9
2
 
1
9
.
9
4
9
 
2
1
.
5
2
9
 
2
2
.
6
5
5
 
2
4
.
3
8
6
 
2
4
.
9
1
3
 
I
n
d
i
c
e
s
 
5
3
 
1
0
0
 
1
0
8
 
1
1
4
 
1
2
2
 
1
2
5
 
N
o
m
b
r
e
 
7
8
 
2
2
7
 
2
4
7
 
2
5
4
 
2
5
7
 
2
5
8
 
I
n
d
i
c
e
s
 
3
4
 
1
0
0
 
1
0
9
 
1
1
2
 
1
1
3
 
1
1
3
 
N
o
m
b
r
e
 
3
.
0
3
2
 
6
.
2
2
8
 
7
.
0
6
1
 
7
o
5
7
3
 
7
o
6
8
7
 
7
.
6
1
2
 
I
n
d
i
o
e
s
 
4
9
 
1
0
0
 
1
1
3
 
1
2
2
 
1
2
3
 
1
2
2
 
N
o
m
b
r
e
 
9
7
.
 
1
2
7
 
9
1
.
4
3
1
 
9
9
.
1
8
5
 
1
0
5
.
4
1
8
 
1
1
3
.
9
6
9
 
i
1
7
 
.
9
2
4
 
I
n
d
i
c
e
s
 
1
0
6
 
1
0
0
 
1
0
8
 
1
1
5
 
1
2
5
 
1
2
9
 
Y
 
c
o
m
p
r
i
s
 
l
e
 
t
r
a
~
i
o
 
r
o
u
t
i
e
r
 
e
t
 
m
a
r
i
t
i
m
e
 
d
e
 
l
a
 
D
.
B
.
 
Y
 
c
o
m
p
r
i
s
 
l
e
s
 
r
~
a
u
l
t
a
t
s
 
d
u
 
t
r
a
f
i
c
 
e
f
f
e
c
t
u
'
 
p
a
r
 
l
e
s
 
s
e
r
v
i
c
e
s
 
r
o
u
t
i
e
r
s
 
d
e
 
s
u
b
s
t
i
t
u
t
i
o
n
 
Y
 
c
o
m
p
r
i
a
 
l
e
s
 
r
'
s
u
l
t
a
t
s
 
d
u
 
t
r
a
f
i
c
 
r
o
u
t
i
e
r
.
 
(
e
n
 
m
i
l
l
i
o
n
s
)
 
-
I
n
d
i
c
e
 
1
9
5
0
 
•
 
1
0
0
 
1
 
1
 
1
9
5
8
 
1
9
5
9
 
1
 
4
2
.
5
9
3
 
4
2
.
3
3
8
 
(
1
)
 
i
 
1
3
5
 
1
3
4
 
i
 
8
.
6
0
2
 
8
.
0
3
6
 
1
2
2
 
1
1
4
 
3
2
.
3
1
4
 
3
1
.
9
6
5
 
1
2
2
 
1
2
1
 
2
5
.
6
7
0
 
2
5
.
7
5
3
 
1
2
9
 
1
2
9
 
2
4
9
 
(
3
)
 
2
1
0
 
1
1
0
 
9
2
 
7
.
4
6
6
 
7
.
4
1
6
 
1
2
0
 
1
1
9
 
1
1
6
.
8
9
4
 
1
1
5
.
7
1
8
 
1
2
8
 
1
2
7
 -
-
-
~
 
-
0
 
·
.
<
 
.
Q
!
!
.
.
E
M
1
N
S
 
D
E
 
F
E
R
 
~
!
A
F
t
C
 
V
O
I
A
~
~
 
P
A
R
C
O
U
R
S
 
r
~
q
m
 
D
'
i
l
l
i
 
V
O
Y
A
G
E
J
R
 
(
e
n
 
k
m
.
)
 
T
A
E
L
E
A
U
 
N
°
 
2
0
 
.
.
.
.
.
.
 
~
 
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
 
.
_
.
 
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
 
I
n
d
i
c
e
 
1
0
0
 
=
 
1
9
5
0
 
,
.
.
.
 
_
_
_
_
_
 
.
_
.
 
_
_
_
_
_
_
_
_
 
.
.
.
.
.
,
.
 
_
_
_
_
_
_
_
_
 
_
_
.
.
_
.
.
.
.
.
,
.
,
.
.
_
 
.
.
.
.
.
 
-
.
.
.
.
 
.
.
.
.
_
_
.
.
.
,
,
.
.
 
_
_
 
.
_
 
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
 
-
_
.
_
 
_
_
_
_
_
 
.
.
,
_
_
 
_
_
_
_
_
_
_
_
_
 
_
.
.
.
.
_
.
.
.
.
.
_
 
_
_
_
_
_
_
 
.
.
_
.
.
 
_
_
_
_
_
_
_
_
 
.
.
.
.
.
_
.
 
_
_
_
_
_
_
_
_
_
_
_
_
 
.
.
.
.
.
_
.
.
.
.
.
.
.
,
.
_
_
~
-
-
-
-
-
-
-
-
.
.
.
.
 
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
 
_
_
.
 
.
.
.
 
.
 
:
 
1
 
.
 
i
 
P
A
Y
S
 
Î
 
A
 
N
 
N
 
E
 
E
 
S
 
!
 
.
 
l
 
i
 
·
-
-
·
-
-
-
-
-
-
-
-
-
·
-
r
-
-
-
-
-
-
-
-
:
-
-
1
9
3
7
-
-
-
-
T
~
~
-
-
-
1
9
5
o
 
_
_
_
_
_
_
_
_
_
_
_
_
 
1
9
5
4
-
-
-
-
-
~
-
-
-
1
-
9
5
a
-
-
-
-
.
-
-
,
-
-
-
-
-
-
1
9
5
9
-
-
-
-
·
-
-
-
-
-
-
-
-
~
-
-
-
.
.
 
-
-
-
.
 
•
 
J
 
.
_
_
_
.
.
.
,
 
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
 
_
.
.
.
.
.
.
,
 
_
_
 
_
.
.
_
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
 
.
.
.
.
.
.
 
-
-
-
-
-
-
.
-
-
-
-
-
~
~
-
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
 
.
-
-
~
-
-
.
.
.
.
.
.
.
.
.
 
-
-
-
-
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
 
_
~
-
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
 
.
.
.
.
.
_
 
_
_
_
 
.
.
.
.
.
_
 
_
_
 
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
 
_
 
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
 
_
.
.
.
,
 
_
_
 
.
.
,
.
.
.
.
.
,
.
 
_
_
 
.
.
.
.
 
_
_
 
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
 
_
~
-
.
.
.
.
.
 
.
_
.
 
.
.
.
.
.
.
.
.
 
_
_
_
_
_
 
.
.
.
_
.
.
.
.
.
,
 
~
 
A
L
L
J
i
l
,
!
A
G
N
E
 
!
N
o
m
b
r
e
 
1
 
2
7
,
7
 
!
 
2
3
,
0
 
j
 
2
4
,
2
 
;
 
2
6
,
0
 
(
1
)
 
1
 
2
6
,
4
 
(
1
)
 
i
 
;
 
(
D
.
l
3
.
)
 
_
 
!
I
n
d
i
c
e
s
 
4
 
-
1
2
0
 
:
 
1
0
0
 
l
 
1
0
5
 
!
 
1
1
3
 
1
1
5
 
1
 
~
·
-
-
-
-
·
 
-
1
 
-
1
 
l
 
f
 
f
 
J
 
B
E
L
G
I
Q
U
E
 
f
o
m
b
r
e
 
~
 
2
9
,
6
 
t
 
3
2
,
5
 
3
3
,
3
 
3
7
~
7
 
3
7
?
2
 
1
 
t
 
1
 
(
S
.
N
.
C
.
B
.
)
 
d
'
 
1
 
l
 
!
 
n
 
J
.
.
C
 
~
?
S
 
9
1
 
t
 
1
0
0
 
t
 
1
0
2
 
1
1
6
 
1
1
4
 
1
 
1
 
i
 
t
 
'
 
J
 
F
R
A
N
C
E
 
N
o
m
b
r
e
 
4
3
,
1
 
!
 
4
7
,
5
 
5
3
,
1
 
1
 
5
3
,
5
 
5
6
,
3
 
T
 
l
 
f
 
(
S
.
N
.
C
.
F
.
)
 
1
 
t
 
1
1
8
 
I
n
d
i
c
e
s
 
9
1
 
t
 
1
0
0
 
1
1
2
 
i
 
1
2
3
 
'
 
'
 
f
 
l
 
1
 
_
j
 
-
~
·
f
o
m
b
r
e
 
7
'
1
 
,
3
 
j
 
5
Ü
 
,
o
 
1
 
6
8
!
1
6
 
J
 
6
8
'
1
 
7
 
1
 
I
T
A
L
I
E
 
.
 
t
 
5
5
i
'
 
1
 
i
 
1
 
f
 
(
F
.
S
.
)
 
!
I
n
d
i
c
 
e
s
 
1
2
4
 
1
 
1
0
0
 
9
5
 
i
 
1
1
8
 
1
1
8
 
t
 
1
 
j
 
i
 
!
 
-
t
 
J
 
1
 
.
.
.
.
 
_
·
-
-
~
·
-
-
-
-
-
L
U
X
E
d
B
O
U
R
G
 
~
o
m
b
r
e
 
1
7
 
,
o
 
2
1
,
3
 
l
 
2
1
,
4
 
i
 
2
1
,
8
 
t
 
1
 
1
 
1
9
,
9
 
-
!
 
1
 
t
 
(
C
.
F
 
.
.
 
L
.
)
 
P
:
n
d
j
_
c
e
s
 
8
0
 
j
 
1
0
0
 
f
 
1
0
0
.
 
t
 
1
0
2
 
9
3
 
.
1
 
r
 
1
 
1
 
f
 
l
 
!
 
'
 
-
1
 
f
 
P
Â
Y
S
-
B
l
 
.
.
 
S
 
o
m
b
r
e
.
 
3
8
,
3
 
1
 
3
9
,
3
 
'
 
4
1
 
,
o
 
4
0
)
0
 
1
 
3
9
~
6
 
i
 
(
N
.
 
S
.
)
 
1
 
f
 
f
 
n
d
i
o
e
s
 
9
7
 
1
0
0
 
1
0
4
.
 
1
0
2
 
1
0
1
 
1
 
l
 
'
 
1
 
(
 
1
)
 
Y
 
c
o
m
p
r
i
s
 
l
e
 
t
r
a
f
i
c
 
r
o
u
t
i
e
r
 
e
t
 
m
a
r
i
 
t
i
r
o
.
e
 
d
e
 
l
a
 
n
·
.
B
.
 
.
.
 
:
 
.
)
I
J
'
 
.
.
.
;
s
 
.
,
.
_
.
 
~
 
~
.
 
"
 
.
.
.
 
;
.
:
 
•
•
 
_
 
.
,
_
 
-
'
:
:
 
~
 
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
 
~
.
 
.
;
:
-
.
,
_
\
 
-
~
 
•
 
-
.
.
 
~
 C
H
E
~
•
!
I
N
S
 
D
E
 
F
E
R
.
 
-
T
I
?
.
A
F
I
 
C
 
1
:
.
!
1
i
l
l
.
C
H
A
N
D
I
 
S
E
S
 
T
O
N
N
Z
S
 
T
R
A
N
S
P
O
R
T
E
E
S
 
.
 
·
(
t
~
s
p
Ô
r
t
s
 
c
~
r
ë
f
â
u
x
)
 
T
A
B
I
,
E
A
U
 
n
o
 
2
1
 
.
.
.
.
 
.
.
.
,
 
.
.
.
.
.
.
.
 
_
 
.
.
.
.
.
 
.
_
.
.
.
,
.
_
.
.
.
.
.
,
_
 
.
.
.
.
 
_
 
(
e
n
 
m
i
l
l
i
e
r
s
)
 
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
·
-
-
-
-
-
·
"
 
P
A
Y
3
 
•
 
.
;
.
_
 
1
 
1
9
3
7
 
A
l
i
 
N
E
E
S
 
1
~
5
0
 
1
9
5
4
 
'
 
/
 
"
i
 
'
•
 
w
~
O
:
t
 
1
9
 
5
0
 
=
 
1
 
0
0
 
~
 
e
 
•
 
~
~
,
'
:
~
 
f
 
'
.
'
'
'
t
i
 
l
i
 
-
-
-
·
-
-
~
-
-
-
d
-
-
t
-
f
-
.
-
-
-
-
-
d
~
e
-
-
-
-
.
.
:
-
1
-
a
.
_
P
_
r
_
·
o
'
"
"
'
=
"
o
u
-
c
-
-
=
t
~
i
-
o
·
~
-
n
_
_
_
,
.
{
"
=
"
'
l
.
.
,
.
.
}
 
-
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
 
:
 
;
<
,
 
I
N
D
I
C
E
S
 
1
9
5
3
 
1
 
1
9
5
9
 
~
 
:
:
.
-
a
 
l
.
C
 
l
.
n
d
n
s
"
C
i
'
l
.
 
e
l
l
.
 
e
 
;
 
.
 
i
>
~
 
9
-
-
-
-
-
-
-
+
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
.
,
.
.
.
.
-
-
-
-
-
1
~
-
-
-
-
~
'
-
-
-
-
+
1
_
1
_
9
_
3
_
7
_
.
.
_
~
 
1
-
9
-
5
4
 
_
_
 
.
1
_
9
5
8
-
-
1
9
-
5
~
9
-
_
1
_
9
3
_
1
_
1
 
_
1
9
_
s
_
4
 
.
.
.
.
 
i
_
1
_
9
_
;
a
_
_
_
.
.
i
 
.
.
.
.
 
1
9
_
5
_
·
9
_
~
"
"
"
"
"
F
l
 
1
 
!
 
i
 
j
 
'
 
,
.
 
t
 
·
f
:
:
-
:
~
 
4
4
8
.
6
3
6
 
.
 
_
9
-
4
·
.
 
7
6
8
 
2
2
2
.
5
3
4
 
5
1
 
.
6
3
4
 
~
 
2
3
1
.
0
4
2
 
1
2
6
4
.
6
~
6
 
2
7
5
.
9
4
7
 
i
2
8
1
.
9
4
7
(
2
)
J
 
1
9
4
 
1
1
4
 
;
 
1
1
9
 
j
1
2
2
 
9
9
\
 
1
?
5
!
 
2
1
5
 
i
 
2
2
1
·
 
t
·
·
·
.
:
~
 
;
 
1
 
l
 
.
 
1
 
1
·
 
i
 
!
 
1
 
:
 
l
]
 
1
 
6
1
.
4
6
7
 
,
 
6
2
.
4
8
 
5
 
1
 
5
8
 
.
4
3
3
 
4
1
.
9
8
8
 
1
 
1
5
4
 
;
 
1
0
2
 
;
 
9
5
 
l
6
8
 
•
 
8
 
7
 
1
2
0
 
1
 
1
<
!
9
 
1
1
3
:
-
·
v
~
~
 
f
!
 
1
 
t
 
!
 
t
 
1
5
1
 
.
6
9
1
 
!
 
l
 
'
 
3
6
.
6
5
5
 
1
 
i
 
1
 
1
 
1
6
9
.
1
9
7
 
1
2
1
1
.
9
3
3
 
2
1
2
.
7
2
0
 
l
 
1
4
7
 
.
 
1
1
1
 
l
1
4
0
 
1
4
0
 
f
 
j
 
1
 
l
 
l
 
4
5
.
4
1
2
 
j
 
4
6
.
9
2
1
 
1
 
5
0
.
1
0
1
 
1
 
1
4
1
 
1
1
2
4
 
j
 
1
2
8
 
1
1
3
7
 
;
 
s
c
 
1
4
4
1
1
8
4
 
l
2
Q
7
 
1
.
j
 
.
.
.
_
 
_
_
_
_
 
.
.
.
.
.
.
.
_
 
_
_
_
_
_
_
_
_
_
 
+
-
-
-
·
-
1
1
-
-
-
-
-
-
~
 
.
.
.
.
.
.
 
!
 
-
-
-
-
+
-
1
 
.
.
 
1
 
j
 
,
~
 
.
 
;
 
;
 
.
 
i
 
\
 
·
t
 
<
 
>
?
.
~
 
1
~
.
·
~
-
1
5
 
1
1
6
.
8
5
9
 
1
7
.
3
0
4
 
8
8
 
1
1
1
5
 
1
1
3
1
 
-
/
~
5
 
l
 
1
0
4
l
 
1
1
5
 
!
 
1
3
5
 
1
 
1
4
 
7
 
~
~
·
:
,
~
 
i
 
1
 
l
 
1
2
.
8
4
6
 
1
4
.
7
3
6
 
t
 
Î
 
•
 
1
1
1
8
 
1
1
1
1
 
1
1
1
6
 
:
 
6
3
 
i
 
1
3
0
 
1
1
5
2
 
1
1
6
7
 
-
l
 
.
.
•
 
t
 
i
 
1
 
i
 
1
 
-
-
l
'
-
'
 
.
 
!
 
!
 
-
-
-
·
 
-
r
-
-
-
-
-
-
•
 
!
 
1
1
3
 
)
1
2
3
 
1
2
2
 
t
 
9
0
 
j
 
1
3
9
 
!
 
1
8
4
 
i
 
1
9
4
 
•
 
.
 
i
 
2
1
 
.
1
9
9
 
2
5
 
.
1
o
8
 
'
 
1
 
1
 
f
 
~
1
.
5
6
4
 
1
 
5
1
4
.
9
0
0
 
~
 
t
 
2
3
.
5
9
8
 
\
 
i
6
3
3
.
6
9
1
 
!
 
.
 
-
-
-
-
-
-
-
-
.
.
.
.
;
.
.
·
 
·
-
-
-
-
-
-
-
-
.
.
 
-
-
,
 
(
1
)
 
S
a
n
s
 
b
â
t
i
m
e
n
t
 
{
2
)
 
Y
 
c
o
m
p
r
i
s
 
l
e
 
t
r
a
f
i
c
 
a
u
t
r
e
 
q
u
e
 
p
a
r
 
f
e
r
 T
A
B
L
D
A
T
T
 
N
o
 
2
2
 
C
H
D
I
N
S
 
D
E
 
F
E
R
 
.
.
.
.
.
.
-
.
~
-
,
.
q
 
•
 
.
.
.
.
.
 
.
.
.
 
'
r
o
N
N
E
S
-
K
I
L
O
M
E
~
S
 
(
t
r
a
n
s
p
o
r
t
s
 
e
o
m
m
G
r
o
i
a
u
:
x
:
)
 
-
(
o
n
 
m
i
l
l
i
o
n
s
)
 
A
N
N
E
E
S
 
·
r
N
 
D
 
I
 
C
 
E
S
 
1
9
5
0
 
I
l
l
 
1
0
0
 
P
A
Y
S
 
-
~
 
d
u
.
t
r
~
f
i
i
:
o
 
d
o
 
l
a
 
J
;
r
o
d
u
c
1
s
d
.
o
~
 
"
•
 
J
 
.
 
1
9
3
7
 
1
9
5
0
 
1
9
5
4
 
1
9
5
8
 
1
9
5
9
 
.
.
 
i
n
4
u
s
t
r
i
e
l
l
e
 
1
2
 
-
·
 
-
-
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
-
4
 
.
.
.
 
.
 
1
9
3
1
 
1
9
5
4
 
1
9
5
8
 
1
9
5
9
 
1
9
3
1
 
1
9
.
5
4
 
l
9
5
8
 
1
9
5
9
 
~
 
A
L
r
.
;
m
r
.
A
G
N
E
 
7
2
.
2
0
3
 
3
9
.
6
8
2
 
4
4
·
5
3
6
 
4
7
.
9
1
7
 
5
0
.
1
3
7
 
1
8
2
 
1
1
2
 
1
2
1
 
1
2
6
 
9
9
 
1
5
5
 
2
1
5
 
2
2
1
 
(
D
.
B
.
,
)
 
(
1
)
 
:
B
E
L
G
I
Q
U
E
 
6
.
8
5
2
 
5
-
5
3
8
 
?
·
1
5
8
 
5
.
8
8
9
 
6
.
1
1
~
 
1
2
4
 
1
0
4
 
1
0
6
 
1
1
0
 
8
7
 
1
2
0
 
1
2
9
 
1
3
4
 
(
S
.
N
.
C
.
B
.
)
 
-
·
-
F
R
A
N
C
E
 
(
S
.
N
.
C
.
F
.
~
 
3
3
-
7
1
2
i
 
3
8
.
9
3
2
 
4
1
.
5
4
0
 
5
2
.
8
8
0
 
5
3
-
3
7
0
 
8
7
 
1
0
7
 
1
3
6
 
1
3
7
 
8
9
 
1
2
1
 
1
6
8
 
.
 
1
7
3
 
I
T
A
L
I
E
 
1
1
.
6
3
5
 
1
0
o
1
3
2
 
1
?
.
8
5
9
 
1
3
.
0
7
2
 
1
4
"
3
2
8
 
1
1
5
 
1
2
7
 
1
2
9
 
1
4
1
 
8
0
 
1
4
4
 
1
8
4
 
2
0
7
.
 
(
F
.
S
.
)
 
·
L
U
X
1
l
Y
i
B
O
U
R
G
 
1
5
9
 
4
3
2
 
5
0
6
 
5
8
3
 
5
9
4
 
3
7
 
1
1
7
 
1
3
5
 
1
3
7
 
1
0
4
 
1
1
5
 
1
3
5
 
1
4
2
 
1
 
(
C
4
F
.
L
~
)
 
1
 
-
-
-
P
A
Y
S
-
B
A
S
 
•
 
3
.
0
1
6
 
3
-
3
7
3
 
3
.
1
2
4
 
3
.
2
1
0
 
•
 
1
1
2
1
 
1
0
4
 
1
0
6
 
6
3
 
1
3
0
 
1
5
2
 
1
6
7
 
(
N
.
s
 
.
.
 
)
 
(
1
)
 
(
3
)
 
e
:
~
-
-
'
T
i
l
 
"
:
1
 
9
7
-
7
3
2
 
1
0
8
.
5
7
2
 
1
2
3
.
4
6
5
 
1
2
7
.
7
5
7
 
~
 
1
1
1
 
1
2
6
 
1
3
1
 
9
0
 
1
3
9
 
1
8
4
 
.
1
9
4
 
J
 
~
:
.
:
.
.
l
!
i
.
 
•
 
•
 
1
 
·
-
(
1
)
 
Y
 
c
o
m
p
r
i
s
 
l
e
 
t
r
a
f
i
c
 
a
u
t
r
e
 
q
u
a
 
p
a
r
 
f
a
r
.
 
-
(
2
)
 
S
a
n
s
 
.
b
â
t
i
m
e
n
t
.
 
-
(
3
)
 
T
r
a
f
i
c
 
p
a
r
 
.
w
a
g
o
n
s
 
c
o
m
p
l
e
t
s
 
s
w
l
e
m
e
n
t
 
.
•
 
·
 
/
 
_
'
l
'
!
:
f
,
 
.
.
 
,
_
,
_
f
 
,
 
.
 
.
,
,
 
'
·
•
,
 
:
 
,
.
 
.
,
,
c
,
·
.
l
.
.
'
'
,
\
,
;
;
·
,
-
.
.
,
,
,
.
,
.
.
,
.
~
,
,
.
,
~
~
-
"
'
'
l
"
-
~
h
 J
R
A
F
I
C
 
M
A
R
C
H
A
N
D
I
§
l
l
§
.
 
P
A
R
C
O
U
R
S
 
M
O
Y
E
N
 
D
'
U
N
E
 
T
O
N
N
:
D
l
 
(
t
r
a
n
s
 
p
o
~
~
-
"
 
t
e
 
o
o
m
m
a
r
o
i
a
.
u
x
)
 
-
(
e
n
 
k
i
l
o
m
è
t
r
e
s
)
 
t
 
·
-
/
 
P
A
Y
S
 
1
9
5
4
 
1
9
5
5
 
1
9
5
6
 
1
9
5
7
 
1
9
5
8
 
1
9
5
9
 
1
-
A
L
L
E
!
u
\
G
N
E
 
1
6
8
,
2
 
1
6
8
,
0
 
1
7
1
,
8
 
(
1
)
 
1
7
7
,
5
 
(
1
)
 
1
7
3
,
6
 
{
1
)
 
1
7
7
 
,
"
8
 
(
l
)
 
(
D
 
.
B
.
)
 
t
 
B
E
L
G
I
Q
U
E
 
9
2
,
2
 
9
5
,
2
 
9
8
,
1
 
9
8
,
7
 
1
0
0
,
8
 
1
0
3
,
6
 
(
S
.
N
.
C
.
B
.
)
 
F
R
A
N
C
E
 
2
4
6
,
0
 
2
4
5
,
0
 
2
4
6
,
0
 
(
S
.
N
.
C
.
F
.
)
 
2
4
7
,
0
 
t
 
2
5
0
,
0
 
2
5
1
,
0
 
-
I
T
!
\
\
.
T
.
.
,
I
J
 
2
8
3
,
0
 
1
 
2
6
8
,
8
 
2
6
2
,
2
 
2
5
8
,
9
 
2
7
8
,
6
 
2
8
6
,
0
 
(
F
.
S
.
)
 
-
L
1
r
.
A
E
M
B
O
U
R
G
 
3
4
,
3
 
3
4
,
8
 
(
C
.
F
.
,
L
.
)
 
3
5
,
1
 
3
4
,
1
 
3
4
,
5
 
3
4
,
3
 
-
-
P
A
Y
S
-
B
A
S
 
•
 
~
 
•
 
•
 
.
.
 
•
 
(
N
.
 
S
 
~
)
 
f
 
.
_
.
.
.
.
 
.
.
.
.
.
 
~
 
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
 
1
 
1
 
j
 
(
1
)
 
Y
 
c
o
m
p
r
i
s
 
l
o
 
t
r
a
f
i
c
 
r
o
u
t
i
e
r
 
e
t
 
m
a
r
i
t
i
m
e
 
d
a
 
l
a
.
 
D
.
J
3
.
 
'
-
•
•
 
.
,
 
~
 
.
.
_
~
,
 
l
 
•
 
~
·
 
•
•
 
•
 ~
:
-
-
1
 
r
A
Y
S
 
c
r
.
9
3
8
 
1
9
5
0
 
A
L
L
E
J
.
U
G
N
N
 
~
1
9
.
0
0
0
 
7
1
.
8
5
4
 
:
B
E
L
G
I
Q
U
E
 
3
9
.
3
3
3
 
3
6
.
2
7
7
 
F
R
A
N
C
E
 
4
5
.
0
1
8
1
 
4
2
.
4
5
3
 
I
T
l
a
.
L
I
E
 
•
 
1
.
4
2
1
 
P
A
Y
S
-
B
A
S
 
8
9
.
3
9
0
 
7
6
.
4
2
4
 
r
-
-
-
.
.
 
C
.
L
!
1
.
E
.
 
1
 
•
 
2
"
2
8
.
9
2
9
 
-
-
N
A
V
I
G
A
T
I
O
N
 
I
N
T
E
R
I
E
U
l
U
I
 
A
N
N
E
I
S
 
T
R
A
F
I
C
 
M
A
R
C
H
A
.
.
.
J
I
D
I
S
:
S
S
 
T
O
N
N
E
S
 
T
R
A
N
S
P
O
R
T
E
E
S
 
d
u
 
t
r
a
f
i
o
 
1
9
5
4
 
1
9
5
8
 
1
9
5
9
 
1
9
3
8
 
1
9
5
4
 
1
0
9
.
3
8
5
 
1
3
7
.
0
0
0
 
1
4
1
-
5
9
4
 
1
6
6
 
1
5
2
 
5
1
.
0
9
3
 
5
1
.
2
2
9
 
5
4
.
4
1
1
 
1
0
8
 
1
4
1
 
5
2
.
,
7
3
7
 
6
3
.
4
6
6
 
6
2
.
3
3
8
 
1
0
6
 
1
2
4
 
(
2
)
 
2
.
2
5
2
 
2
.
3
8
6
 
2
-
4
5
1
 
•
 
.
1
5
8
 
9
6
.
0
9
2
 
1
2
6
.
1
4
2
 
1
2
8
.
1
7
9
 
1
1
6
 
1
2
5
 
3
1
1
.
5
5
9
 
3
8
0
.
2
2
3
 
3
8
9
.
5
7
3
 
•
 
1
3
6
 
l
 
T
A
B
L
E
A
U
 
N
°
 
2
4
 
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
 
(
a
n
 
m
i
l
l
i
e
r
s
)
 
I
N
D
I
C
E
S
 
1
9
5
6
 
=
 
1
0
0
 
d
a
 
l
a
 
p
r
o
d
u
c
t
i
o
n
 
(
1
}
 
i
n
d
u
E
t
:
r
.
i
e
l
l
a
 
1
9
5
8
 
1
9
5
9
 
1
9
 
.
.
 
3
7
 
1
9
5
4
 
1
9
5
3
'
 
1
9
5
9
 
.
.
 
1
9
1
 
1
9
7
 
9
9
 
1
5
5
 
2
1
5
 
2
2
1
 
1
4
1
'
 
1
5
0
 
8
7
-
1
2
0
 
1
2
9
 
1
3
4
 
1
4
9
 
1
4
7
 
8
9
 
1
2
1
 
1
6
8
 
1
7
3
 
1
6
8
 
1
7
2
 
8
0
 
1
4
4
 
1
8
4
 
2
0
7
 
1
6
4
 
1
6
7
 
1
0
4
 
1
1
5
 
1
5
2
 
1
6
1
'
 
1
6
6
 
1
7
0
 
6
3
 
1
3
0
 
1
8
4
 
1
9
4
 
(
1
)
 
S
a
n
s
 
b
â
t
i
m
e
n
t
 
(
2
)
 
C
h
i
f
f
r
e
 
p
r
o
v
i
s
o
i
r
e
 
~
~
~
 
:
 
B
u
l
l
e
t
i
n
 
a
n
n
u
e
l
 
d
e
 
s
t
a
t
i
s
+
.
i
~
,
o
s
 
d
~
 
t
r
a
n
s
p
o
r
t
 
o
u
r
o
p
é
e
n
s
 
d
e
s
 
N
a
t
{
o
n
s
 
U
n
i
a
s
 
p
o
~
'
 
1
9
5
0
,
 
1
9
5
4
1
 
1
9
5
8
 
e
t
 
1
9
5
9
 
P
o
u
r
 
1
9
3
8
 
:
 
A
l
l
e
m
a
g
n
e
 
B
c
1
g
i
q
u
o
 
F
r
a
n
c
e
 
P
a
y
s
-
B
a
s
 
:
 
S
t
a
t
i
s
t
i
s
c
h
a
s
 
J
a
h
r
b
u
c
h
 
1
9
6
0
 
:
 
R
o
n
s
o
i
g
n
a
m
o
n
t
s
 
c
o
m
m
u
n
i
q
u
é
s
 
p
a
r
 
l
'
J
~
m
i
n
i
s
t
r
a
t
i
o
n
 
d
a
 
l
a
 
m
a
r
i
n
e
 
a
t
 
d
e
 
l
a
 
n
a
v
i
-
g
a
t
i
o
n
 
i
n
t
é
r
i
o
u
r
o
 
a
 
A
n
n
u
a
i
r
e
 
s
t
a
t
i
s
t
i
q
u
e
 
1
9
5
9
 
:
 
S
t
a
t
i
a
t
i
e
k
 
v
a
n
 
d
e
 
b
o
v
T
a
c
h
t
i
n
g
o
n
 
o
n
 
v
a
.
n
 
d
o
 
w
&
c
h
t
t
i
j
d
e
n
 
i
n
 
d
o
 
w
i
l
d
è
 
b
i
n
n
e
n
-
v
a
a
r
t
 
i
n
 
N
o
d
o
r
l
a
.
n
d
,
 
1
9
3
8
,
 
p
a
g
e
 
5
 
-
o
À
i
f
f
r
o
 
c
o
r
r
o
a
p
o
n
d
a
n
t
 
à
 
l
a
 
n
a
v
i
g
a
t
i
o
n
 
i
n
t
e
r
m
i
t
t
e
n
t
o
.
 
.
.
.
 P
.
l
~
Y
S
 
(
l
)
 
1
9
3
8
 
1
9
5
0
 
1
9
5
4
 
1
9
5
8
 
N
A
V
I
G
A
T
I
O
N
 
I
N
T
E
R
I
E
U
R
E
 
T
R
A
F
I
C
 
M
A
R
C
H
!
N
D
I
S
D
S
 
'
I
D
N
N
E
S
 
K
I
L
O
M
E
T
R
E
S
 
1
9
5
9
 
d
u
 
t
r
a
f
i
c
 
~
-
-
-
-
A
L
L
E
l
1
A
G
N
E
 
2
2
.
8
8
7
 
1
6
.
7
5
2
 
2
5
.
0
5
4
 
3
2
.
7
6
8
 
3
3
.
0
9
8
 
r
;
L
G
I
Q
t
r
J
3
 
2
.
9
3
9
 
2
.
9
9
8
 
4
.
1
1
6
 
4
.
3
2
6
 
4
.
8
1
3
 
F
i
ù
U
I
C
E
 
8
.
2
5
6
 
6
.
7
3
0
 
8
.
2
7
1
 
9
.
4
2
5
 
9
·
4
5
0
 
<
•
)
 
-
P
A
Y
S
-
B
A
S
 
2
.
5
6
9
 
1
0
.
0
8
3
 
1
3
.
3
1
4
 
1
6
 
.
.
 
9
6
2
 
1
7
.
2
9
6
 
1
 
(
2
}
 
-
(
1
)
 
L
o
s
 
d
o
n
n
é
e
s
 
n
o
 
s
o
n
t
 
p
a
s
 
d
i
s
p
o
n
i
b
l
e
s
 
p
o
u
r
 
l
'
I
t
a
l
i
e
 
(
2
)
 
t
r
~
f
i
c
 
i
n
t
é
r
i
e
u
r
 
s
e
u
l
e
m
e
n
t
 
(
 
3
}
 
s
a
n
s
 
b
â
.
 
t
i
m
o
n
 
t
 
(
4
)
 
c
h
i
f
f
r
e
 
p
r
o
v
i
s
o
i
r
e
 
.
.
.
.
 
~
 
•
'
~
 
~
.
 
.
.
.
 
-
-
t
 
1
9
3
8
 
1
9
5
4
 
1
3
7
 
1
5
0
 
9
8
 
1
3
7
 
1
2
3
 
1
2
3
 
•
 
1
3
2
 
(
o
n
 
m
i
l
l
i
o
n
s
)
 
I
N
D
I
C
E
S
 
1
9
5
0
 
=
-
1
0
0
.
 
d
e
 
l
a
 
p
r
o
d
u
c
t
i
o
n
 
(
3
)
 
i
n
d
u
à
t
r
i
o
l
l
e
 
1
9
5
8
 
1
9
5
9
 
1
9
3
7
 
1
9
5
4
 
1
9
5
8
 
1
9
5
9
 
.
 
1
9
6
 
1
9
8
 
9
9
 
1
5
5
 
2
1
5
 
2
2
1
 
1
4
4
 
1
6
0
 
·
8
0
 
1
2
0
 
1
2
9
 
1
3
4
 
1
4
0
 
1
4
0
 
8
9
 
1
2
1
 
1
6
8
 
1
7
3
 
t
 
1
6
8
 
1
7
1
 
1
0
4
 
1
1
5
 
1
3
5
 
1
6
7
 T
A
B
L
E
A
U
 
N
°
 
2
6
 
.
.
.
.
.
.
,
_
.
.
.
.
.
.
.
.
.
_
 
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
.
 
.
_
 
.
.
.
.
.
.
.
 
O
L
E
O
D
U
C
S
 
E
N
 
E
X
P
L
O
I
T
/
t
.
T
I
O
N
 
-
-
D
i
a
m
è
t
r
e
 
d
o
s
 
C
a
p
a
c
i
t
é
 
d
o
 
N
o
m
 
d
o
 
l
a
.
 
p
o
n
d
u
i
t
o
s
 
t
r
a
n
s
p
o
r
t
 
N
a
.
t
n
r
o
 
d
o
s
 
p
r
o
d
u
i
t
s
 
T
r
a
j
e
t
 
d
u
 
p
i
 
p
o
-
l
i
n
o
 
c
o
m
p
a
g
n
i
e
 
a
n
 
m
i
l
l
i
o
n
s
 
d
e
 
t
r
a
n
s
p
~
r
t
é
s
 
e
x
p
l
o
i
t
a
n
t
e
 
a
n
 
o
m
 
t
o
n
n
e
s
 
p
a
r
 
a
n
 
i
n
i
 
t
i
a
l
o
 
1
 
f
i
n
a
l
e
 
1
-
.
 
L
o
 
H
â
v
r
o
-
·
P
a
r
i
s
 
T
R
.
.
i
.
F
I
L
 
2
5
 
1
,
3
 
2
,
 
2
 
p
r
o
d
u
i
t
s
 
r
a
f
f
i
n
é
s
 
2
.
 
L
G
 
l
l
a
v
r
o
-
P
o
t
i
t
-
C
o
u
r
o
n
n
a
 
S
H
E
L
L
-
B
~
 
2
5
 
2
,
3
 
3
,
0
 
b
r
u
t
 
)
.
 
P
a
r
ü
n
t
i
s
-
B
o
o
 
d
•
A
m
b
è
s
 
E
S
3
0
-
R
E
P
 
4
0
 
1
,
5
 
3
,
0
 
b
r
u
t
 
4
.
 
W
i
l
h
o
l
m
s
h
a
v
o
n
-
C
o
l
o
g
n
e
 
.
.
 
N
O
R
D
-
~
Œ
S
T
 
O
L
L
E
I
T
O
N
G
 
1
0
 
9
,
0
 
2
2
,
0
 
b
r
u
t
 
G
.
m
.
b
 
.
.
 
H
.
 
5
·
 
W
'
o
s
c
l
-
G
o
l
s
o
n
k
i
r
o
h
e
n
 
G
E
L
S
E
I
{
B
E
R
G
 
B
E
N
Z
I
N
 
A
G
 
4
0
 
4
,
0
 
6
,
0
 
b
r
u
t
 
6
.
 
R
n
.
g
u
o
o
-
i
l
.
u
g
u
s
t
c
 
G
U
L
F
-
!
 
T
A
1
1
I
A
.
 
3
0
 
2
,
0
 
•
 
j
 
b
r
u
t
 
(
d
é
r
i
v
a
t
i
o
n
 
1
 
v
o
r
s
 
M
a
.
g
r
i
.
i
s
j
 
1
 
7
5
)
 
1
·
 
V
a
d
e
 
L
i
g
u
r
e
-
T
r
o
o
a
t
o
 
S
A
R
P
O
M
 
2
0
 
1
,
0
 
1
,
3
 
b
r
u
t
 
8
.
 
G
ô
n
o
s
-
R
h
o
 
C
O
N
D
O
R
 
(
G
r
o
u
p
e
 
S
H
E
L
L
)
 
3
0
 
1
,
1
 
2
,
0
 
b
r
u
t
 
,
~
 
7
•
 
R
o
t
~
o
r
d
a
m
-
C
o
l
o
g
n
o
 
N
.
 
V
.
 
R
O
T
T
"
~
R
D
.
t
\
;
.
"
\
i
 
R
I
J
N
 
6
0
 
8
,
5
 
2
0
,
0
 
b
r
u
t
 
P
I
J
P
L
E
I
D
I
N
G
 
V
~
~
T
S
C
H
A
P
P
I
J
 
·
-
.
ê
.
?
E
~
.
 
t
 
C
o
n
f
ê
:
r
o
n
c
o
 
e
u
r
o
p
é
e
n
n
e
 
d
e
s
 
m
i
n
i
s
t
r
e
s
 
d
e
s
 
t
r
a
n
s
p
o
r
.
t
s
 
-
I
X
 
-
C
o
n
s
e
i
l
 
d
e
s
 
m
i
n
i
s
t
r
e
s
 
-
R
é
s
o
l
u
t
i
o
n
s
 
o
c
t
o
-
b
r
e
 
1
9
5
9
 
P
u
b
l
i
c
a
t
i
o
n
s
 
s
p
é
c
i
a
l
i
s
é
e
s
.
 
~
 
'
 
'
 
.
.
.
 
~
\
"
·
 
;
 
·
~
 .
 
~
 
.
.
 
'
 
.
.
 
-
:
:
 
.
 
O
L
E
O
D
U
C
S
 
P
R
O
J
E
T
E
S
 
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
~
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
~
~
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
.
-
~
-
-
-
-
-
-
~
-
-
-
-
-
-
-
.
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
T
r
a
.
j
o
t
 
d
u
 
p
i
p
o
-
1
i
n
o
 
N
o
m
 
d
o
 
l
a
 
c
o
m
p
a
g
n
i
e
 
o
x
p
l
o
i
t
a
n
t
a
 
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
·
~
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
~
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
+
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
~
-
-
-
-
-
-
+
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
~
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
1
.
 
M
a
r
s
o
 
i
l
l
e
-
-
S
t
r
a
s
b
o
u
r
g
-
f
 
P
I
 
S
E
U
R
 
K
a
r
l
s
r
u
h
o
 
1
 
1
 
a
.
 
K
a
r
l
s
r
u
h
o
-
I
r
~
c
l
s
t
a
d
t
 
K
o
n
s
o
r
t
i
u
m
 
I
K
A
R
L
S
R
U
H
E
-
B
A
T
D
R
N
-
O
L
L
"
f
.
i
i
 
T
O
N
G
 
2
.
 
G
ô
n
o
s
-
.
A
i
g
l
c
:
 
3
.
 
G
ô
n
o
s
-
~
i
l
~
n
-
I
n
g
o
l
­
s
t
a
d
t
-
s
t
u
t
t
g
a
r
t
 
O
L
E
O
D
O
T
T
I
 
I
N
T
.
J
R
N
A
-
.
 
Z
I
O
N
.
l
J
s
i
 
O
L
D
O
D
O
T
r
i
 
I
N
T
:
,
~
l
Œ
A
-
I
Z
I
O
N
A
L
I
 
S
Ü
D
P
E
T
R
O
L
 
A
G
 
4
~
 
V
o
n
i
~
~
-
I
n
n
s
b
r
u
c
k
-
1
 
t
u
n
i
c
h
 
f
 
•
 
•
 
1
 
V
i
o
n
n
o
 
7
0
 
6
,
0
 
1
0
,
0
 
b
r
u
t
 
f
i
n
 
1
9
6
1
 
•
 
b
r
u
t
 
f
i
n
 
1
9
6
2
 
7
0
 
3
,
0
 
6
 
-
8
 
b
r
u
t
 
i
n
c
o
n
n
u
e
 
7
0
 
•
 
b
r
u
.
t
 
i
n
c
o
n
n
u
e
 
5
·
 
V
o
n
i
s
o
/
1
1
T
i
o
s
t
o
-
1
 
t
·
-
-
-
-
-
-
-
-
-
~
·
 
_
 
_
_
.
.
.
.
_
 
_
_
_
_
_
_
 
.
 
_
_
 
.
_
.
.
.
.
_
 
_
_
_
_
_
_
_
 
.
.
.
.
.
_
 
_
_
_
_
 
_
_
.
.
.
_
 
_
_
 
_
.
.
.
 
_
_
_
_
_
_
 
.
.
.
.
.
_
 
_
_
_
_
_
_
_
 
.
.
.
.
,
.
.
.
.
 
~
~
 
C
o
n
f
é
r
e
n
c
e
 
o
u
r
o
p
é
o
n
n
c
 
d
o
s
 
m
i
n
i
s
t
r
e
s
 
d
o
s
 
t
r
a
n
s
p
o
r
t
s
 
-
I
X
 
-
C
Q
n
s
o
i
l
 
d
o
s
 
m
i
n
i
s
t
r
u
s
 
-
R
é
s
o
l
u
t
i
o
n
s
 
o
c
t
o
b
:
r
.
.
;
 
1
9
5
9
 
P
u
b
l
i
c
a
t
i
o
n
s
 
s
p
é
-
c
i
a
l
.
i
s
é
o
s
 
•
 T
A
B
L
E
A
U
 
N
°
 
2
8
 
O
L
E
O
D
U
C
S
 
Q
U
A
N
T
I
T
E
S
 
T
R
l
\
.
N
S
~
R
T
E
E
S
 
-
A
N
N
E
E
S
 
i
 
O
L
:
i
l
l
O
D
U
C
S
 
U
N
I
T
-
.
2
 
1
9
5
4
 
1
9
5
5
 
1
9
5
6
 
1
9
5
7
 
1
9
5
8
 
1
9
5
9
 
1
.
 
L
o
 
H
a
·
v
.
r
u
-
P
a
r
i
 
s
 
v
u
r
'
T
P
a
r
i
s
 
(
Ï
}
 
m
3
 
8
1
8
.
6
0
9
 
1
.
3
6
2
.
1
9
8
 
1
.
7
4
1
.
6
2
4
 
1
.
5
8
6
.
5
3
5
 
2
.
0
1
4
-
1
6
7
 
2
.
0
9
7
$
7
0
0
 
v
0
r
s
 
L
e
 
H
â
v
r
e
 
(
1
)
 
m
3
 
3
3
9
.
6
5
1
 
2
4
7
·
5
8
4
 
1
6
5
.
4
9
S
 
1
0
0
.
5
3
6
 
3
7
.
6
0
4
 
1
9
2
.
7
0
0
 
2
.
 
P
a
r
e
n
t
i
s
-
B
o
e
 
d
1
.
A
.
m
b
è
s
 
.
.
.
.
.
,
.
.
.
_
~
 
.
.
.
.
.
.
.
 
(
 
2
j
 
v
:
 
.
.
.
 
r
s
 
B
o
e
 
d
 
1
 
A
m
b
è
s
 
t
 
-
-
-
-
1
.
2
0
0
.
0
0
0
 
1
.
2
3
0
.
0
0
0
 
o
n
v
.
 
o
n
v
.
 
)
.
 
G
ê
n
e
s
-
M
i
l
a
n
-
R
h
o
 
v
e
r
s
 
i
i
i
~
:
R
b
0
-
(
2
)
 
•
 
-
-
1
.
2
0
1
.
2
7
6
 
1
.
1
8
3
.
2
8
9
 
1
·
5
9
4
-
4
4
0
 
2
.
0
7
3
.
4
9
4
 
4
.
 
V
a
d
o
-
L
i
~
'
1
.
l
r
o
-
T
r
v
c
a
 
t
o
 
'
•
 
1
 
w
r
s
 
T
r
c
c
a
t
o
 
{
2
r
-
~
 
-
-
7
6
2
 
.
.
 
4
4
0
 
8
2
2
.
1
7
9
 
8
2
1
.
6
4
2
 
8
4
5
.
8
1
6
 
(
1
)
 
(
3
)
 
v
e
r
s
 
V
a
d
o
-
L
i
g
u
r
o
 
t
 
-
-
1
3
3
.
8
8
6
 
3
7
-
.
2
3
5
 
1
9
.
2
1
0
 
1
5
.
8
4
4
 
.
 
(
3
)
 
.
 
5
.
 
~
s
e
-
A
u
g
g
s
t
a
 
v
o
r
S
Â
u
g
u
s
t
a
 
T
2
)
 
t
 
-
-
2
5
0
.
0
0
0
 
s
o
o
.
o
o
o
 
•
 
•
 
o
n
 
v
.
 
o
n
v
.
 
6
~
 
W
i
l
h
o
l
m
s
h
a
v
o
n
-
C
o
l
o
~
n
o
 
t
 
(
2
)
'
"
"
 
t
 
-
1
 
-
-
-
-
-
5
.
8
0
G
~
O
O
O
 
·
-
p
r
o
d
u
i
t
s
 
r
a
f
f
i
n
é
s
 
p
Â
t
r
o
l
o
 
b
r
u
i
 
c
h
i
f
f
r
e
s
 
c
o
r
r
e
s
p
o
n
d
a
n
t
 
a
u
 
t
r
a
f
i
c
 
l
o
c
n
l
,
 
o
a
u
f
 
1
.
 
9
0
8
 
t
 
o
n
 
1
9
5
6
 
à
 
c
o
 
c
h
i
f
f
r
e
 
s
'
a
j
o
u
t
a
n
t
 
1
2
7
.
9
1
3
 
t
 
c
o
r
r
e
s
p
o
n
d
a
n
t
 
a
u
 
t
r
a
f
i
o
 
l
o
c
a
l
 
~
u
~
o
o
s
 
P
i
p
o
-
l
i
n
o
 
L
o
 
H
a
v
r
e
-
P
a
r
i
s
 
r
 
C
o
m
i
t
é
 
p
r
o
f
o
s
s
i
o
n
n
o
l
 
d
u
 
P
é
t
r
o
l
e
.
 
E
l
é
m
o
n
t
s
 
s
t
~
t
i
s
t
i
q
u
o
s
 
P
i
p
o
-
l
i
n
o
 
P
a
r
u
n
t
i
s
-
B
o
c
 
d
'
A
m
b
è
s
 
1
 
o
s
t
i
m
a
t
i
o
n
 
f
a
i
-
t
e
 
s
u
r
 
l
a
 
b
.
a
s
o
 
d
o
 
1
~
 
p
r
o
d
u
.
c
t
:
t
o
n
 
d
u
 
g
i
s
o
m
e
n
t
 
d
o
 
P
a
r
e
n
t
i
s
 
(
x
)
 
N
o
r
d
-
W
a
s
t
 
O
l
l
o
i
t
u
n
g
 
G
m
b
H
·
 
'
 
P
i
p
o
-
l
i
n
o
s
 
G
~
n
o
s
-
M
i
l
a
n
-
R
h
o
 
o
t
.
V
a
d
o
-
L
i
g
u
r
o
-
T
r
o
c
a
t
a
 
:
 
I
.
S
.
T
.
A
.
T
.
 
P
-
1
 
R
a
.
g
u
s
e
-
A
u
g
u
s
 
t
a
 
o
s
 
t
i
m
.
 
d
o
 
1
 
'
E
 
~
N
.
 
I
.
 
-
P
-
l
 
l
l
i
l
h
o
l
m
s
h
.
 
-
c
o
l
.
 
:
 
(
z
)
,
 
.
.
.
.
 
:
 
.
.
.
 
;
t
:
,
 
'
•
 
1
.
.
 
:
 
.
·
·
.
~
·
 
,
;
.
 
-
'
 
~
·
~
 
•
 
-
-
-
~
,
 
'
 
~
 
.
.
•
 
,
_
l
 
"
 
.
:
 
:
:
_
.
J
,
,
;
;
,
·
.
,
:
-
-
'
 
•
.
 M~ORANDUM SUR  L'ORI1NTATION  A 
DONirla  A LA  POLITI~  COMMUN~ D~  TRANSPORTS 
IND"1X.  A.LPHAB"2TI QU:?. 
_'' ft 
~::~ 
~~'  ~·  .  ' 
·r~: ... .  :;  .~ 
I  N  D  E  X  A  L  -p  H  A  B  E  'T  I  Q  U  E  ---------·--- ..... -----
A  -
- Accélération du rythme du'.Trl!.i té 
- A.ccès  à  la profession 
- .Accidents et r.1aladies  professi.on-
nollea 
,  - Aocords bilatéraux et internatio-
naux 
- Aocord  concernant la séovY.ité 
sociale des bateliers rhénans 
-- iicoprd  général portant  réglolncts.~· 
tion éconumique  dGs  transports 
routiers internationaux 
- Accords particuliers  (tarifaires) 
- A~cords de  commerce 
- Accords  de  partage de  trafic 
- Aoco~~ de  Fetersberg 
-- ..  A..ccumulation  des  aspects  spécJ.aux 
- Acte  de  Mannheim 
- Admis ci  on  dos  txaniJportE--tu a  non 
résidants 
- !  .. r.;:oi cult  u-re 
- Aiè.GS 
- Aides  à  l'exportation 
- Appli-:-ation des règles générales 
du Tra.i té 
- App1·oba.tion  des tarifs 
- Articles ùu Traité 
- Aspects  spéciaux 
- ilssomblée  Pa.rlementaire  1ihli"'0-
péenne  (A.E.-P  ..  ) 
/JO 
Pages  (Poi.nts)  · 
Ex.  10(15)  =  p~ge 10  (point 15) · 
I/10 = Annexe  I, page 10 
II/T.2 = Annexe  II,  Tab.2 
122(184) 
29(41),  103(155),  104(156-15?), 
I/57 
57(85), 1 110(169) 
I/50,  51 
109(168),  111(170),  I/29,30,68~74 
110(170)  I/30,6E,76 
77(114),  97(145) 
33(47) 
I/47 
l/'f.31 
11(11) 
I/50,  73,  40(63) 
35(51)~  49(71),  84(123),  87-88_ 
(1~7-130), 109  (166),  1?.6(187), 
I/27,  51,  52 
voir Po1ittque agricole 
27(J5~~6)~(36(56)~ 47(69), 
64(96),  78<?9(116),  l24(157), 
I/59, 
33(47) 
24-33(29-47), 
v.)ir Traité 
ll-20(11-26),  21(27)~ 34(50), 
I/14-20, 
I/83-86 
•  (> .,;  •  ". 
: _;. 
'  '  ~ 
,  -'  ~ 
~- J 
'  .....  .  - :.· 
-À - Assu.rance 
- kuton~~ie financière 
- Autorisations da  transport 
- Auxilta.ires  de  transport 
.- A.V.E.R~ 
- :Ba.teliers rhénans  (e..ocord  de 
séourité sociale) 
- :BEP..Jt  {  Dr •  Paul  ) 
- Bourses des fret 
- BRAND  (M.  :F'riedrich) 
- BRUITET  (M9nsiuur) 
- ]ureau Inter~aticnal du  Travail 
(B.I.T.) 
c 
- Canalisation do  la ~1coella 
- Caractère itinsrant de  ls 
fonction 
:-~e.'1lbre  do  Oomro.")rce  In-tsrn·a-
tior  ... ale  ( C. r,$ I.) 
-:  Cher.tins  de  fer  ~  évolution riu. 
t:rafic 
lcrigUill.Ul"  des  lignus 
~atériel roulant 
mono·pole 
:perso!1nnl  (  eff~Sc~:l.fs) 
si  tu.atj.on et évC'J.t.;,tj.on 
tarification 
transpvrte par route 
- Circulation et sécurité 
- Classes mo.renn.as  (poli  ti:;;_ue  des) 
- üommissJ.on  Centrale po1.:r  la 
Nav~gaticn du  f~in 
- Goromiasion  Eoor  .. omique  p0ur 
1 i]iu.ropa  (E.C  .. E.) 
- Conpensation des obligations 
2 
/JI 
37(126),  87(128),  93(~38) 
65(98-99), 
90(132),  93(138),  I/55,57,· 
38(61),  91(134),  I/48, 
I/48, 
109(168),  l:Ll (17G),  I/29,  30,' 68, 
74~ 
I/59, 
102-103(153)~ 105(157),  I/60 
.,.. 
I/•)9 
I/76 
I/74 
I/50, 
I/21,  24,  25,  28 
~0(63),  95(143),  127(188),  I/0o-86, 
I/61--64, 
I/6·,  12,  13, 
I/6,  r-r/M s  .J..I  J. • 
I/7,  II/T\111,  12  13;. 
I/16,  32, 
I/6,  21,  23,  II/T.-6, 
I/6-8, 
97-(14?)' 
I/55,  57, 
70(10B),  87(126),  93(13e),  I/21~ 
47,  77, 
105(i58), 
1/60,  72,  74, 
I/46 
20(25),  36(56),  53(77),  61(9~), 
65(99),  I/44)  6~,  66, 
.... / ...... 
'. ~ 
- .~' ~tt~­
~~ 
~  ,  ..  ~ 
1.,~. 
l
'  .. . 
. 
r· 
,. 
~~t:·  1 
~~'. -: 
~g· 
~;~  - fr· 
t~·.::'  ' 
~~--
~~· 
11··· 
i~ 
"~{  >~  •  ' 
~r  r;;,.,. 
t~~~- •; 
!'!J"~r 
\::' 
3 
- Comptabili  t9 des  an·treprises  93(138)'  100(150)'  101(152),  105(157},.' --
I/78~ 
67-68(107),  I/17,  38,  51,  55,  60,  61, 
65,  79, 
- Comp-te  propre  (transports pour) 
Concessions  18(23},  I/351  35,  84, 
10(9),  27-29(3G:-·4U),  51·~52(73-7.5), 
I/32  . 
- Concurrence 
Conditions de travail  56(83)  ~  57 (84--85) 1  63(95)'  87 (126) ,· 
91(133),  109(167~,  110(170)~ l/22, 
25,  28,  ?.9,  30;  67,  68, 
- Co:1fÂ:r:-snoo  _Err.p9enne  dos  Mi-
nlstr3s des  ~a.r.sports  (cm-fT) 
127(188),  I/46,  53t  72~  77,  78 1  79, 
- Conférc-.,ce  permane~te dos  Cha.m-
bros  do  Com:!:~ê~:·c:~  de  la  C.E~i'. 
- Congés  :payés 
- Ccngl~è3 do  Vienne 
58(87)' 
I/49s  50~ 59,  ·"(.3j 
t:'!on.lvljsEc.~ce  des  pxix  d~ reY~ent  115-116(177)-, 
et dos  co~i:ts  écc~'lom:!.q,~es 
Considérations  économiq\les  10-?2(9-28), 
- Consommation  d'énergie  I/4s  II/T~3,  4*  5~ 
OonstJrtium  pour la Navigation  I/60, 
Ifuéna.ne 
ConsuJ.tet1.on  (proc0duro  de)  41-4'2(65),  120-121(179-1Ü2), 
Contingentements en géné.r·al  31(42),  65(1Cl),  87(126),  I/57,  65, 
en trai'ic  inte:r·na'Lional  89-91 (131-133),  126 (1e7),  I/51,  52, 
en  trafic  na~ivna.l  8P(l30),  103-104(155-15?),  126(187), 
I/331  37,  38, 
Contingent  europ~en global  91(133), 
- Cont~at do  trar~sport inte:·n9.- 87 (126),  125(187), 
t:i.c.nt: 1 
Contr•ôle  des prix et  cur.(..i  ·~ivns  99-l03  (1~.5} ·154),  126 (187), 
do  transports 
Cont.rôle ot sa.nc ti  ons  dv  1 
1 ap- 112-'·113  '  17 3-17  4l, 
plication do  la politique  com-
mune 
·- Conven~ions CD·i,  CIV  87 (126),  I/  49, 
- Convonticn  C  .. M.R.  87(126),  I/77, 
Convontlc..n  El~if:üP  I/.~9  1 
Cvnvention eut·o:péenr  ... o  concnl·na.nt  109(168), 
1a séctœi té sociale dos  tl·a\:·ail-
lov:cn  dos  tranS2!·::'rts 
1]2 
... . j ••  .; 
- 'j 
_, Convt..:ntion- sur la circt.:la.tion 
routière 
- Coordination des  investissements 
- Coordination techniqt;.c 
- Coordination &ea  t~ansports 
CoUr- de  Justico  (.:3COl'rs  à  la) 
CouraJ.1.ts  de  -trnfic 
- Coût  éconoMique  des  tTans~or.ts 
D 
- Dè1n2.nde  .i(;  tru.nspoi't 
- Demande  du  -~rg,n.n:r:-.:)rt  (:.n3l:J.sti·-
cité de  la) 
4 
I/77 
13(1-~),  69-70(108),  106-107(160-153),. 
I/55,  57,  62,.  63,  84,  85  .  , 
I/~5,  56 
1  -~ ( 1  6) , I/  :18, 55 9 7 9, 
25(32), 27 (37), 36 (56), I/18133 ~  3:~., 4f!., 
53,  62,  66,  15,, 
__ 112(173), 
16(19)' 
99(147)'  108(165)' 115-116(177)' 
I/51,  57,  76,  . 
1 G-l 7  (  18· ·  2  0) ,  67 (  10 5-l  0 6) ,  I/  18 ,  19, 
16-17(18-20),  I/18~ 19 
- Donsi té des ·voies  do  coranrmica- I/5,  8,  10!1 
ti  on 
- Léf=!équilibrc  dos  couTa:nts  d.o 
tr<i.fio 
- D{ffé~onoos techniques  vntro 
1 cs modes  de  tra.nspol~ts 
- lriscriminations  sol~n ar-t.  79 
{)  1 
...  ... 
- Dis0rimir.aLions  autros 
- Djs;ositions fiscales 
- Dispositions  sociales 
- Document  de  tr-ansport 
- Droit dt é ta-·c::.:::. ~sament 
- :DuJn:fr~ng 
- Duré_o  du  t:~a.vail 
JJJ 
16(19)'  :/18, 
j4(49),  37(58),  47(69),  60(89); 
64(97),  76-77(!14),  100(150-151~, 
124(187),  I/8~.-, 
37(58),  47(69),  64(97),  77(115), 
100(150),  124(187), 
voir  rt}i'isc::Llité" 
VJi:r- "soc~a1es" 
77(114),  100(150),  101(152), 
26(33)~ 29-31(41-42),  49(71), 
88(128) 9  91-92(13~~-137)' 126(18ï)' 
I/51,  52, 
27(36),  29(40), 
voir "Ccnditions do  txavail" 
o••l•""' 
... 
'' 
'i 
.• - '-. 
- 5 
E  -
E.C~E.(Cc~ission Eoonorniqua 
pour l'Eux:o:Pc) 
- Ecrémag.)  du tra,fic 
Effec·ti fs  d.u  personnel des ohe-
mins è.e  for 
Effectifs du  p~rsonncl des 
transports  ' 
- Egalité de  traitement 
- Blcctri:fioe.tjon des  chemins  de 
for 
-
-
-
Energie  ( eonzomma:ti,n) 
En tontes 
::;!ntrctien dos  voios  d.o  c  crr.::n~:....YJ.j.-
oa.tion 
E-volu. tien du trafic  fel'~ ov·ia..!rc 
Evolution du  t:J:9-fic  routier 
Evolution.  du trafic  fluvi~l 
EOROFIMA 
F 
F~d~ration Into~nationale dea 
Sy-ni:'.inats  0h·f.5tions  des  teans-
po::-ts  (C.I.S~O  .. ) 
- Féè.ération Int.'9rnationaln  dt-'s 
Travailleurs dos  Transports 
(I  .. 1', F") 
- Fi~J.a:;:H~cmon·~  into:rnatione1l  des 
inv...;s·tissernents 
Fiscalité) 
- r;·ondoments  de la poli  ·~,ique 
commune  d.es  transports 
Fondements  économiques  de  la 
poli  ti1_uo  comrr.une  è.os  tre,::.:s:p:.rts 
- Fonnomon.ts  jnridiq_uos  ë..e  la po-
li  ~iq"'.u~  commune  d·:.s  tra:n]?.(/.~r ts 
I/46, 
18(23), 
I/6,  21,  23,  IJ/T,6 
I/22,  23, 
20(25),  60-6"'. (88-97),  I/5  .. t~ 
59,  61,  62,  53,  65,  67, 
I/7,  II/T.9, 
I/  ~'  II/T. 3,  4,  5, 
~7(3~){  48~~9),  64(97l~ 81(119); 
.; 8  (  1,  t 6  1 ,  l1.l ( 1 7  0) ,  I/  u  _.~ , 
93(138), 
I/6,  II/T.10,  18,  19,  2C,  2l,  22, -
I/127  13, 
I/10,  II/T~24,  25 1 
I/46, 
I/66, 
107(162), 
32(~1),  62-63(92-9~)t 86(126), 
91(133),  107-10&(164;,  I/43,  44, 
65,  85, 
10-42 (9-· 65)' 
10-22(?-28)1 
2,~--·t2 ( 2 9-G  5) , 
...  ; ... 
JJL( 
.  ' 
,--.. 
.  , 
'• - 6-
- Fonds  Social E~9péen 
- For~ta.tion professionnelle 
- Formation scolaire des en-
fants  des bateliers 
- Formes  d'exploitati~n 
- Fourchettes (tarification à) 
-.Frais de  circulation 
101(161) 
12(17),  51(83),  96{152),  101(161), 
I/27,  68, 
1  'lO( î68), I/24, 
104-105(158-159), 
96-99(144-148),  101-102(152-153}, 
126 ( 18  7 ) ,  I /6  5  :~ 
12(13), 
- Frais fixas et frais variables 14(16) 
- Fr~t de  retour  16(19),  68(107),  I/17,  18, 
- Frontièr&s  (passag~ des)  37(59),  47(69),  80-81(117-118), 
G 
- Garanties techniques et 
prcfesBionnell9s 
- Gomeinwirtsohaftlichkeit 
- Gréement  des  bateaux 
H 
15(17),  67(104),  104(157), 
I/31,  32, 
I/47 
-Harmonisation des légj.sla- 22(28),  32(46),  92(L?.8),  I/82 
ti  or..3 
- Harmonisation  tarifa.tr~ 
- Harmonisation  technique 
- Harmoni_sa.tion  de  chaqu.a 
ru0dt3  de  -trans:tJort 
- Hyperconourrence 
I 
*'".;l:-mputation  dos frais d'in-
frast::ucturc 
- In6l&sticité  de  l'~ffre et 
de  la ü.eiaarJ.da 
- I:n.frastruc~ure  {Raccmm.::1:.1.da-
tions de  la.  Commiss-ion) 
- Intégration das  tranGports 
- INTERFRIGO 
I/R2 1 
70(108),  90(13?.~),,  _92(138),  I/57 
25(32),  i09(166),  I/82, 
66l103),  97(144),  I/84 
1~~1?)~  13(15~~~62(93),.65(99), 
8u \ 126; 7  1  08( , 6  __,),  Ij  15,  44 9  54,  65, 
16-17(18-20),  I/13 
1o6r16o)  r1
164  B~ 
...  '  '  ~ ' 
49(71),  83-93  (121-139), 
I/49, 
... ;  ..  "" 
., 
-~  .  'A 
.·~ 
.-..  -~ ~torstatc Commerce  Commission 
- In~orvention dos  PQUVoirs  pu-
blics · 
- Investissements dans  l~s trans-
ports en général 
- Invostissemonts d'infrastruoturn 
- Investissements dens los parcs 
, - Invastissomonts  (coordination· 
dos) 
- Invcstisscmonts.(financement 
international) 
..,. 
1 
I/62,  811 
12-1.) (lJ-15),  53-·55 (76-81),  I/1,1, 
31,  ·1-·~,  5't'  63 
1 
•  • 
36(53),  5·~(79)'  106-107(l6û-163), 
I/,~,  15, '45,  ,.i-6,  59,,  65,  79, 
II/T.2  .  .  ,  ., .. 
12(13),  69-70(108),  ~06-107{160-163),,' 
I/9, 15,  32,  /~5,  II/'1:.2 
69-70(108),  I/11  ~  !16,  II/T.2.t  7  s-
13(1·~),  69-70(108)~  196-107(160--163):~- ~ 
J/  55 ')  57 ,  62 '  6  3 '  8.·} ~  8  5'  , 
107(162), 
Investissenonts  (rentabilité des)  13(14.;;,f5).,;.  51-(79)~  69(108),  107(163): 
K 
- IDU'TBYI·r  (Rappo-rt )  I/33,  53,  83,  8.1. 
L 
22(~8), 32(46) 1  92(13R),  - Législations  (rapprochement  ot 
h~monisation dos) 
- Libort~  d'ao~icn dos  cntropri9cs  66-€7(100-101), 
- Liberté  d • établisscr..or..t 
- Liberté  te..rifa.irc 
- Libcrt1  do  tr.~sit 
- Libre  choix do  l'usager 
- Ij  i.):L•e  0irct."!.lation  dos  sorvj.oos 
- Li·\.~O gris  (navigation.) 
Longueur  dos voies do  oommuni-
ca·ti0n 
M 
- 1:a:adios profossionnol::!.cs  ct 
accidents 
- Mai.~.1  d' ocu  .. vrc  dos  t1.·anspot"·ts 
- M~toricl de  trar:spor..::- d.cs  cho-
rc:l.ns  de  f cr 
29-31(11-{2),  88(128),  91-92(131-
137),  I/52s 
16-17(20)1  18(23),  66(100)7 
87(126),  90(133),  125(187)t 
67-68(105-107),  I/5:~,  57,  58,  63, 
.  8.:}., 
27{35).  3l(l3)i 36(55),  57(84), 
T/7~') 
I/5,  6,  8,  ... 10,  II/T.8, 
57(85)~  110(1~9), 
I/7, II/T.ll, 12, 13, 
•• •  j ••• 
/J(p 
'', - .}!~  t.9riol  do  trar.aport routier 
- Mat~riol de  transport do  la na-
vigation inté~iourc 
· - Maté~iol de  transport  (standar-
disation du)' 
- Morcurialoa des prix 
- Mosuros  da la poli  tj.qua  oommuno 
- Mesuras  de  contrôle et sanctiol'ls 
- Mesures  fisoalos 
- Mesures  sociales 
- Mesures  tarifaires 
- Mosures  tccr~iq~~s 
- r.:ise  en  ocu  ..  .rro  de  la. poli  tique 
COJI"Z,1tU10 
- Mob~lité des entrtpricos de 
transpn:rt 
- Honopolo 
Mosoll~ {canalisation do  la) 
- Navettes  touristiques  (trans-
ports routiorn) 
-
.. 
-
-
:N'aYige;tion  mari  timo  ot aérienne 
Nav:~ga  ti  on intérieure  :  évolu-
tion elu  trc.fic 
N3-vjgation  intériouro  :  longueur 
è.03  voies 
Uavigution  intério~.:.:i~c  matériel 
~Tavigation i.ntéri0ure  nombre 
d'entreprises 
Navigation  inté:rj evro  réglo-
monta tien 
- Na.Yigation  intériou_,...B  :  EÜ  ~uation 
ct tvolution 
- N~vigation intérieure :  tarifi-
cation 
- Nout.~alité fiscale 
N0rma1isation dos  comptes  ~cs 
0hemins  rto  for 
/37 
8 
I/10,  II/T.l4, 15, 
I/10,  II/T.l6, 17, 
70(10d),  93(138), 
102(153), 
76-113(113-175), 
~12-113(173-175), 
107-108(164)' 
109-111(166-170), 
9·-~-103  (1,~0-15,~)  ~ 
70(108),  92(138),  I/-~6,  1.,.7, 
72-113(109-175), 
16(19),  I/16,  17, 
17(21)~  27(36),  ~8(69),  6~(97), 
81(119),  95(J..~2),  I/19, 
I/50, 
90(132), 
38-39(62),  I/55,  85, 
IjB,  12,  13, 
J/8'1  IJ/Tc8,  9, 
I/9,  II/T.16,  17, 
I/16, 
I/50,  60, 
I/8  à.  10, 
I/t2, 
107-lOB(l6.~-165)t Ijt,..l,  65, 
105(158),  I/78,  ...  / ... 
•  ..  ·~ 
~. 
-, 
.  :~, -9-
0  -
~- Qbligâtion d'oxploitor  1'((21), i8(22),  66(10l)., 
- Obl.igatiorJ.S  d.o  sc.r~icc  .. pu:,lic  17/20(21-26),  61(92},  I/31,  32 1  JJ;. ~--
51t  55,  61,  . 
- Obligation·da transporter  i7{21)'  19{2.~)' 66(101)' 
- Ohl;ï.ga. ti  ons tarifaires  15(17), 17(21),  :i-8•19(23),  I/39, .10, 
- Objoetifs de 13 politiq~o com- .~6-58  J ( 67-87)' 
ruune 
Of'fra do  t:re  .. nspo-:-t  13-1·~(16),  6&-67 (100-10·~), I/18,  35, · 
- Offl·a d"  t~  .. a.:1nport  (:.néls.st:.c:.té)  16~  .. 17(l8:.:.~o),  I/lû, 
- Orean:i.sa.tion des  tr~ns:poJ:'ts 
Organisa.tjona  int0rna.tio~alas 
cotr.:nc:rcie~l  C?s 
- Or~nisations profess~.onn~Jllcs 
- Ol'ientaticn d0 la po:'.i  tiqu~ 
c omr.au.n c 
Pa.r-ta.ge  cio  trafic 
- Pt:..ssag0  C:.€w  fr  on ti  èros 
Pe..y::::  ~:i.ors 
- Pér..gos 
- Pérécr:.._a tivn tari:fairo 
- Péri'ldc  de  t:ran!=3:i.tJon. 
- ·.Porsonnol  des  chemins  do  fe!' 
- Personnel  d.os  transports 
Pipc-J.inos. 
- Poids ot dimonsions  dos vénicu-
les rout:i.Ol"S 
- Polj_ tiq_ue  ae;ricole 
Poli  tique  conu:;~oru::alo 
~ Politique dos  classes moyennes 
Politiques~atio~a1os dca  1~ans­
por"ts. 
/Ji 
51-5Z(73-75),  9~-112(1~0-172), 
33(17),  112(172), 
97(ll5),  105(159),  127(18?.),  I/53 
à  68, 
/~ ~-7C(6C-103), 
11  ( 16) ,  I//~  7,  ,.~8,  60 
.17(59),  47(59),  eo~-81(117-118), 
32)-~~7)~  3?5~3},,.:~0(6.~),  ·~9-50(72}, 
9~~l~9J 1  ~~~(~7c), 
io8(165), 
18{23), 
35(51),  83(1~2)~  88(~28), 
123-126(186-187), 
I/6,  21,  23,  II/T.6, 
I/22;,  23, 
91 ~13.1)' 
I/"J.3,  79,  AG,  II/T.,26,  27,  28, 
70(108),  87(126),  125(187),  I/47, 
57'  79, 
.53-55(76-81),  99(1~7), 
3  3  (:-~  '1 ) '  53 ( 7  6) '  55 ( ûl) '  112 (  172) ' 
l05(158), 
25(31),  11(65),  96(1~~),  ~/31-52, 
69,  70,  71' 
'  .'~ 
.  ,  ... ... 
Ports ot  e:r~tio;rieGs po:rtua.iros 
,_ Positions  do~inant~s 
...:  .  .P(.m.voi:r;-a  IH.;.::::ies. (inte:r>vontion 
ê.o~) 
- Pz•1r.oipos  de la politiqua oom-
- Pri~ do  roviont 
P::ci:x:-pilotos 
Problèmes  sc~:-i~:.,~x. 
10 
3((51)~ 53-55(76-Sl)t  ~9(108)~ 
7~(:16J, 9S(l·:7),  106(160), 
·~p( <1' 
J'-'\  D,  i  ' 
96(1~4),  98(1~6),  111(1~1), 
1?·  .. 13(1.1-15)  ~  53~··~55(76-81),. I/1"~' 
31,  ;~1,,  57,  63, 
6Q-70{88-l08), 
J.~(}q)'  99(1.~7)' 107(163)' 
11:;, .. i_l6(177),  I/5·~-,  56,  57,  58~ 
6  3 ,  7  o,  7  6 ,  G. ;. ,  &  5, 
9ô(l1·L~, 
5t-5t (8j-37),  ~/21·-30,  G6,  67, 
PJ:-coé:iu.rc  d.e  cor..st"'.1 t.ati-?n  :",.1·-.~2 ( 65),  120-121 (179--2.82), 
- P:rqd11('.S.:ivité  dos  c:V~.·;.r~:':!e  do  for  I/8'J  5t, 
P2··~~~.utt  natio~1n1  (2c  .  .rt dos  trans- I/3,  II/Tol, 
pc,rts) 
Public~  té de;s  prix ct conditions  19(  23),  77 (11·~-),  86 (128),  99-103 
do  trar~sport  - (1-'~9-15~),  126(187),  I/56,  58,  62, 
67,  82,  85, 
R 
L6~:!.:;.s.:i  "tivn du IIe1. ché  cu~îl<'.iU.n  · ~~  7-.~8  ( 68-70),  7  6-8é.: (113-120), 
- Rcco:mu.ndatic:.:ls  f:.:;  ~u3.  f'c··!ttis:~..i..on  106(160),  I/6~~,  86, 
èn matière  d · i:J.ii·t~  ... n ... cuc G\.-t.J.\0 
- Recours  b.  la CùUL."'  1.o  Ju.s"tlco 
- Réductions  tari.i3.:_rcs 
Régionale  (politique) 
...  :t.:.ègles  ccmrrmncs  (a.rt. 
Règles  do  concurrence 
- ~èglomont n°  11 
- R~glc~c~tations 
'7f.)) 
1 • 
R.èr;~:c·nf.~.- d  :;i  ·)n  du pcrsor.no1 
- :ctonta  ~-:>ili té dos  irJ70stissomonts 
- Répartition du  t~afic 
-·  .  ('  ~  ..  •"  ,  '  '  - l:tll~r·.  .,...; vO  UO  .1.-lrJ.Ull.ùO~m) 
111 
112(173), 
20{?.6), 
voir "politique régj_vnalo" 
~9(71), 83-91(121-133),  12~(187), 
I/86,  . 
27-~2)(36- .. ~ü)~  I/86, 
3:(58),  76(11.n,  77(11·~-115),  100 
(150),  113(178),  117(178), 
v·oi  !""  pour  c!1..].qt.~o  modo  de  transport 
58(87),  I/26j  28,  66,  67,  68, 
13(14~15)'  ~<(79)  ~  69(108)'  107(163)  ~ 
1.~(16),  17(20), 
-~0( 63),  I/50'} 
0  ...  ;  ••• 
.  ;  .  : ~ Routes -. ('t.ransports routiôrs) 
-6volution du trafic 
longu~ur dos routos 
ma.t~:riel do  transport 
nQmbrc  dt On t!•Cprisos 
réglementation 
tarification 
11  -
· - RUEFF  ct 1Jrll4'1!>  (rapport)  I/70, 
- ,fi.j'"thr.lc  do l'  assouplissomont  des  10.~ (156), 
':'  con·tingontomcnts 
- Eythmc  de sise .~n  oou~r.ro do  la  122-126(183-187) 9 
politique commune 
s 
Salaires 
- Sanc·tions  de  1 'a.pplica ti  on  do 
ln. poli  tique  CO!Un!uné 
SéolU'ité ct circulation 
- Sorvioo public  (obLigations) 
Services réguliors de  trans-
port routiers 
voir  "rému11é.ra.tion" 
112-113(173-171), 
....  ,r.J(J.vr--P.)  ..  0(:? 1 \126),  9,'l'l.8)  ~/ql  ~  ..  •  ..>\  -·  '  ..l.  ~  ' 
·}6, 
17-20(21-26)s  61(92),  I/31,  32, 
33,  5·~,  55,  61, 
90(1.32),  95(1  .. ~2), I/tl, 
- Servic-~s routiers dos  chomins  I/55,  57, 
de for 
Si  tua.tion ot  éYolut::Lon  dos  mot!.es  voir :ço·;J.r  chaque  rr.odo  de  transport 
de  t1·a.rrc::port 
Sj_ tuation financière  de:1  ~he­
mins  do· fcx· 
Scci~l0s (dispositions) 
séc"..lri té. socïalo 
C'  .t.• 
~-·  oou  ... ~on 
- StG.nda.I·disation du matériel 
- Sta:nd-still 
Statistiquue 
- Struot~~o dos  chemins  do  fùr 
St:ructu're  dos  on-tr&prisos  de 
trt..nsport 
- Struct1_·~.:ro  du marché  dos  tr.~ns­
ports 
32(~5), 63(95),  87(126),  109-111 
(166-171),  I/21  à  30;  . 
2~(17),  3~(~9),  ~?(69)o  6~(97), 
78-81(116),  12~r(lb7),  rje2,  e5, 
70(1C3),  93(138)~ 
36(53),  121(182), 
93(138),  117~118(178)9 I/2,  ~' 85, 
nnncxc II 
1.1-(16),  15(17),  10..-~(158),  I/15-16 
13-15(16-~  7),  105(158--159),  I/15-
16s  20, 
15(26) 
.  · ... ; ... 
llfô :  :  .  .;;, .  SU'hvof:ltio:.1s 
· -··--syndizats 
.  ' 
'  ... '.· 
- Tarifie  a t-i  on  d.e  1as-o 
· - Tarif::..ca.ti,~ns  à  fourchettes 
.-.  Tarification ferroviaire 
- Tarification routière 
- .Tarification voies navigables 
- Tarifa do  soutien 
Tarifs  spéoiau.x ou rêdui ts 
- Tarifs voyageurs 
Ta.:x:&s  componsa.toiros  on  ma.t'ièro 
d'éla~gissomont dos  contingèn-
tcmo:'lts routiors 
Timing do la mise  on oeuvre  do 
la politiquo  commune 
- Tour  do  rôlo 
- Trafic forroviairo  (évolution) 
· - Trafic routier  ( évolu·fïion) 
- Trafic dos  voios navigables 
(évulution) 
- Traité do  Rome  (article du)  : 
art.  2 
art.  3 
art.  5 
art.  7 
art.  8 
art.  18  à  )1 
art.  52  à  58· 
·art. -57 
art.  59  à  66 
art,  74 
art.  75 
art.  76 
t  .',  ~- t  -
12· ·- .. , 
65(99),  I/~~·1,  59,, 
127 (188),  I/64.  à.  68,. 
97(1  .. ~5),  102(15.3), 
96-99(1~~,~-1.~8)'  102(153)' 126(187)'' 
I/65,  . 
I/39,  .~o, 
I/r~l,  58, 
r/~2, 
voir .,soutine" 
19-20(26)'  71 ( l.t5)' 
18-19(23)'  95(1 1~2)' 
91(133), 
73(111),  122-126(183-187), 
I/39,  60, 
voir "chemins  do  for" 
voir  ":routoa" 
voir "navigation intéricuro" 
21.(29),  35(5~), 
2:t{29)'  35( 52) t 
.~1- ~2  ( 65)'  121 (lû2)' 
36(55}, 
122(185), 
32 (.-~5)' 
2  9  (  (  ~ 1 ) '  3  9 ( 62 ) '  .  ~ 9 ( 71) '  92 (  13 5 J  ' 
125{187)' 
30(~2), 3l(i2),  92(135), 
27(35),  32(~3),  38(62),  ' 
2~(29~  31),~~5(3~)~~~2(46), 33(48), 
J~~ (50) ,  3  5  ( )t::) ,  ,  t-2 \ 6)), 
2~~(29)'  25(32)'  26(3,t)'  29(·'~0)' 
32(15)(16),  3;(~9, 50)t  35(51,  52), 
37(58),  Ar9(7l),  77(11Jr}J  83(~22}, 
6~(123-124)~  65(1~5), 87(127), 
88(126)'  10],,(151)'  12.1-(18~'  126(187) 
36(55), 
... ,.; ... 
llfl 
,-,.  11 '  '· 
· _,;  ~- 'J.lr~  té  è.c.  Romo  (sui  to) 
Fart.  77 
art. 78 
art.  79 
art.  80 
art. 81 
~t. 82 
art.  3.} 
art.  85  à  9·~ 
a.!'t.  ?1 
art.  92 
art.  93 
·  c-.. rt.  99 
art.  lGO  à  102 
art.  110  à  116 
art.  11  '?  è.  121 
artc  123  3.  128 
a.:rt.  155 
art. 169 et 170 
art. 189 
art~~  229 
a::-:-t.  232  à  234 
- T.r~nsit  (liberté de) 
- Tra11.spa::-CJnce  du ma.rèh8  dos 
transporta 
. - Transport pour  compte  propro 
- Transports  combinés  ou  mixtes 
- Transports  Jo voyageurs 
- T.::-ansportcur s  non résidonts 
••  ,  !o  -,J 
J  ' 
'  '  . 
13.  -
27 ~35l (37)'  28(37)'' .29( 39), 
&~\96), 111(171),  12,~(187)' 
28~'3ï),  37(57), 
'  25  32),  3/r.~Ji-9)~  37(58},- ·~7{69);  ' 
. 76  ll.-4r)'  7 ( {11:r-115) 1  100{150}1 
10ü-lül{l51),  112(173),  12-~(187), 
28(:37)'  3.~(.~9) t  36'(5.~) t  ·i7(69)' 
5-:~(Bo),  78(116J,  111(171),.-
124(187)' 
~If~~~: 47(69),  81(111>. 
38(60),  33(62),  39(62), 
26(33)~  27(36,37),,28(38,  39), 
81(119), 
29(/rO)' 
-27(35),  27(37),  28(37),  29(39), 
63(96), 
29(39), 
·r'r <  J 
32  ·~?.,,  ~~(+8),  -~1(65),  32!
.,!!\ 
33  4t),  4~(65), 50(72)J  55(81), 
32  45),  5~(83),  57(85),  58(87), 
32(,-~5), 
120(181), 
112(173), 
25~32), 
40  6))' 
·.to  63), 
87(126),  90(133),  125(187), 
67+68(107),  I/19,  38,  51,  55,  60, 
61,  65,  ao, 
r/-~8, 
19(23),  90(132),  95(142), 
35(51),  :J.9(7l),  8~(123), .87-~8 
(127-120),  109(166),  126(l87), 
I/27,  51,  52,  · 
...  ; .... ;  ·~  ' 
.,· 
u  -
;.,  • .ur  .. :ion  Internationale clos  Cho-
·mins  do  For  (U.I.O.) 
. - Union !nt.Vl.'nationalo do  la. na-
, viga.tion ·Fluvialo· (u.r.N.F  .. ) 
- Union.Intornationalo dos  Trans-
ports. Rou.tio:rs  ( I.~  U.) 
- Uni  vorsa.li  té du 'l'rai  té 
~ Usagers  dos  tr~~pvrts 
v 
- Va.:t>ia:tionR  fJaison.rdères  du. 
trafic 
Voies  na.'!rieablo~ 
- Voyageurs  (transports. do) 
/lfJ 
I/53  à  56, 
I/58 à  61, 
r/56  à.  sa, 
26(35),· 
67-6E(:05-1C7),  127(138), 
I/5~,.57, 58,  61  à  b4, 
17 ( 20) '  19  (  2.-~) '  90 (  133) ' 
voir  "navigation intéric1.tro" 
l9(23)t  90(132),  95(1.~2). 